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RESUMEN

Hoy en dia, las empresas industriales mexicanas estdn inmersas en un
mundo globalizado y de alta competencia. Aunado a esto, la crisis
econdomica del ano 2008 las ha impulsado u obligado a ser mads
competitivas y productivas para poder sobrevivir en esta dura guerra de
mercados, sin embargo, la falta de procedimientos (SGI, 2007, 25) y/o
herramientas metodoldgicas (Islas, 2003, 14) que auxilien a las empresas
para ser mdas competitivas y productivas, es una barrera que impide a las
empresas industriales mexicanas facilitar la obtencion de estos objetivos.

En el presente trabajo se propone una metodologia que ayude a las
empresas industriales en la evaluacion, comparacion y seleccidon de su
modalidad de autotransporte para la distribucion fisica de sus productos
finales. Las modalidades de autotransporte: flota propia y subcontratacion
del servicio del transporte, asi como las diferentes submodalidades de
autotransporte que existen en nuestro pais, son analizadas en este frabagjo.
Los costos de operacion del autotransporte, los costos de oportunidad
asociados a la confiabilidad del sistema de autotransporte, asi como los
beneficios fiscales a los que se puede acceder, son los puntos guia que
sirvieron para el desarrollo de esta metodologia.



ABSTRACT

Today, Mexican industrial enterprises are living in a globalized world and
high competition. On the other hand, the economic crisis of year 2008 has
forced them to become more competitive and productive to survive in this
hard war of markets. However, the lack of procedures (SGI, 2007, 25) and
methodological tools (Islas, 2003, 14) is a barrier to Mexican industrial
companies to get these objectives.

This document proposes a methodology that helps industrial companies in
the evaluation, comparison and selection of tfrucking mode for the physical
distribution of their final products. Operating costs of road transport, the
opportunity costs associated with trucking system reliability as well as tax
benefits to which you can access, are used to guide development of this
methodology.



OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Disenar una metodologia general para evaluar, comparar y seleccionar la
modalidad de autotransporte que las empresas industriales utilizardn para
la distribucion fisica de sus productos finales.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Identificar las prdcticas actuales y tendencias respecto a la
distribucion fisica de productos y/o mercancias en México.

2. Conocer y destacar la importancia del “core business” en empresas
industriales mexicanas.

3. ldentificar las modalidades de autotransporte existentes en nuestro
pais, asi como determinar el costo por kildmetro promedio que se
genera en este modo de fransporte.

4. Reconocer y definir las ventajas de tercerizar el autotransporte en las
empresas industriales para la distribucion fisica de sus productos
finales, asi como la estructura de costos de este modo de transporte.

5. ldentificar y describir los costos de oportunidad asociados a la
confiabilidad del sistema de transporte, asi como los beneficios
fiscales para cada modalidad de autotransporte.



JUSTIFICACION

Las empresas industriales deben dirigir sus recursos (materiales, humanos,
econdomicos, etc.) en desarrollar su actividad principal (procesos
industriales, es decir, deben implementar una forma de administracion
moderna y efectiva conocida con el nombre de “core business”, con el
objetivo de ser mdas competitivos en la actividad primaria que desarrollan
en este mercado global en el que estdn inmersas!. Esto ha generado la
necesidad de subcontratar aquellas actividades secundarias que no les
interesa desarrollar, por ejemplo, el tfransportar sus productos finales.

En este sentido, el oufsourcing o tercerizacion aplicado a la tfransportacion
de sus productos finales, puede ser una solucidon externa y que toma
mucha importancia en la busqueda de cumplir los objetivos de la
empresa?. Sin embargo, se necesita hacer una evaluacién y comparacion
enfre las diferentes formas de outsourcing que existen en nuestro pais
(contratacion, comodato o arrendamiento financiero) para seleccionar la
modalidad que les signifique los mayores beneficios a las empresas.

Por lo tanto, es indispensable, establecer herramientas metodoldgicas o
procedimientos para tercerizar o subcontratar la actividad de
transportacion de productos finales, que ayuden a las empresas industriales
a analizar la conveniencia econdmica y operacional, de seleccionar
alguna de las diferentes modalidades de autofransporte para la
distribucion fisica de sus productos finales, sin perder de vista los costos de
oportunidad asociados a cada una de estas modalidades, asi como los
beneficios fiscales a los que se puede acceder por ley.

L El término “core business”, se refiere a una forma de administracion de las empresas, la cual consiste en
concentrarse en su negocio y subcontratar las operaciones no vinculadas a éste (Antun, 2005, 7).

2 “Outsourcing” es la transferencia de una funcidn o funciones internas de una empresa, a un proveedor
externo o proveedor de servicios que ofrece un servicio definido durante un periodo especifico de tiempo a
un precio acordado (Heywood, 2002, 13).



INTRODUCCION

En general, el recurso que suele ser el mds escaso y de poco acceso pero
que al mismo tiempo se convierte en el de mayor importancia y necesidad
para las empresas industriales es el dinero. Desde el punto de vista del core
business, los recursos deben ser dirigidos especificamente al corazon del
negocio (core business) o actividad principal de la empresa, bdsicamente
para tener el mejor aprovechamiento o rentabilidad de estos.

Sin embargo, debido a la propia naturaleza del core business, se necesita
recurrir a una prdctica logistica conocida con el nombre de outsourcing o
tercerizacion, la cual consiste en subcontratar con terceros todas aquellas
operaciones y/o actividades que a las empresas no les interese desarrollar,
por ejemplo, el transportar sus productos finales. En este sentido, tercerizar
el autotransporte parece ser una opcidn en busca de ser mdads
competitivos, sin embargo, se deben tomar en cuenta varios factores, asi
como utilizar herramientas metodolégicas que ayuden a las empresas
industriales a establecer la conveniencia econdmica y operacional de su
modalidad de autotransporte y seleccionar la que les signifique los
mayores beneficios.

Asi que, core business y tercerizacion son dos conceptos que van de la
mano, dos conceptos que frabagjan juntos y que para su correcta
implementacion, deben analizarse fodos los escenarios posibles a fin de
determinar la mejor opcion.

El presente tfrabajo se compone de tres capitulos, y se enfoca en
desarrollar una metodologia que ayude a las empresas industriales
mexicanas a determinar qué modalidad de autotransporte seria la mejor
opcidn para la transportacién de sus productos finales.



El capitulo 1 Antecedentes, se divide en dos partes, la primera aborda un
panorama general de la industria mexicana y su relacion e impacto en la
economia del pais, se establecen y describen las actividades econdmicas,
asi como los sectores industriales por los que estd conformada la industria
mexicana y finalmente se define el concepto core business.

En la segunda parte se hace una descripcion del papel que juega la
distribucion fisica para las empresas industriales, se definen las fases de la
actividad empresarial, asi como su relacidon con la logistica y el
autotransporte de carga. Por Ultimo, se mencionan las prdcticas vy
tendencia en la distribucion fisica de productos en la industria.

En el capitulo 2, Tercerizacion del servicio de autotransporte de carga, se
mencionan y establecen algunos datos relevantes de la industria del
autotransporte de carga en México y algunas de las diferencias que
surgen después de la desregularizacion del sector de transporte en los anos
80’s, también se analiza el fema de la tercerizacion en el autotransporte de
carga, el cual es parte de la distribuciéon fisica de productos finales, se
muestran sus ventajas y desventajas, asi como los diferentes tipos de
modalidades de subcontratacion del autotransporte en México y un
panorama general de como estdn compuestas o divididas estas
modalidades (flota propia y subcontratada) en la industria. Por Ultimo, se
hace un andlisis de la estructura de costos del autotransporte de carga.

El capitulo 3, Metodologia para la evaluacion, comparacion y seleccion
de la modalidad de autotransporte en empresas industriales para la
distribucion fisica de sus productos finales, establece los pasos de la
metodologia, los cuales son los siguientes:

Primer Paso: Determinacion de los costos base por kildbmetro, por tonelada
y total de ftransporte para cada una de las modalidades de
autotransporte.

Segundo paso: Determinacion de los costos oportunidad asociados a la
confiabilidad del sistema de transporte para cada una de las modalidades
del autotransporte.



Tercer paso: Determinacion de los beneficios fiscales para cada una de las
modalidades del autotransporte.

Cuarto paso: Determinacion de los beneficios totales para cada una de las
modalidades de autotransporte.

Finalmente, se mencionan las conclusiones y la bibliografia consultada
para realizar este documento.
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1. ANTECEDENTES

1.1  SINOPSIS DE LA INDUSTRIA Y ECONOMIA MEXICANA

La industria, y en particular la industria nacional, es para cualquier pais en
el mundo, un motor fransformador y pieza clave para la generacion de
riqueza y trabajo. Es una opcidén para tener progreso y bienestar a nivel
local y una forma de defensa econdmica al mundo exterior.

La empresa industrial, como parte de las empresas mexicanas, debe ser
parte fundamental de la “"armadura mexicana” que debe usar para
enfrentarse a un mundo globalizado; generar, innovar, inventar, crear y
transformar son palabras y acciones que este tipo de empresas debe usar
constantemente para estar presente en la vida de los negocios y en la vida
econdmica de nuestro pais.

En la actualidad, debido a este ambiente empresarial globalizado que
pone a competir a las empresas mexicanas no sélo con empresas
nacionales sino con empresas extranjeras, los gobiernos federal, estatal y
municipal, han puesto mucho hincapié en fortalecer e incrementar la
productividad y competitividad de las empresas mexicanas para cumplir
con tres puntos que permitan alcanzar el objetfivo de elevar la calidad de
vida de los mexicanos (ACL, 2008, 23):

1. Elevarla competitividad de los sectores econdmicos del pais,
2. Lograr una crecimiento econdmico sostenido y
3. Generar empleos formales bien remunerados

11



1.1.1 Actividades econémicas

De acuerdo al Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 1) la
economia mexicana para su conformacion, infegracion y estudio se divide
en tres actividades econdmicas también llamadas sectores de produccion,
econdmico o de ocupacion:

1. Actividades primarias
2. Actividades secundarias
3. Actividades terciarias

Las actividades primarias son todas aquellas relacionadas con los
siguientes sectores: agricultura, ganaderia, aprovechamiento forestal,
pesca y caza, es decir, son acftividades en las que los productos se
obtienen directamente de la naturaleza.

Las actividades secundarias son todas aquellas relacionadas con los
siguientes sectores: mineria, electricidad, agua, y gas; construccion, y con
las industrias manufactureras.

Finaimente, las actividades terciarias son las actividades relacionadas con
el comercio, tfransporte, turismo, servicios financieros, servicios inmobiliarios
y de alquiler, servicios profesionales, educativos, de salud, de
esparcimiento y de alojamiento, asi como actividades del gobierno, entre
ofros.

Hoy en dia, cualquier empresario y particularmente el empresario
mexicano, sabe que el pasado reciente se escribid con nUmeros rojos y
qgue desafortunadamente parte del presente se estd escribiendo con el
mismo color, color que paraddjicamente, dicen los expertos psicologos o
mercaddlogos, se asocia con la actividad, con la accidn, con la foma de
decision, con la agresion y la fuerza para salir adelante en la vida.

La siguiente tabla muestra el comportamiento de la economia mexicana y
los diferentes sectores econdmicos de los Ultimos cuatro anos.
Desafortunadamente para la produccion fabril (actividad secundaria) los
Ultimos tres anos han sido dificiles, tuvo un momento de “tambaleo” y una
caida que lo colocd en nUmeros rojos, siendo el sector mds golpeado vy

12



afectado en México debido a la crisis econdmica del 2008, sin embargo,
en el primer trimestre de este ano ha tenido un repunte y mejoramiento
respecto alos anos anteriores.

Comportamiento de la economia y la industria (Var %)
2006 2007 2008 2009 109 1109 109 IVO9 110

Actividades Primarias 63 24 12 18 0.1 34 13 21 -1.5
Mineria 1.4 -06 -14 10 -1.1 1.1 24 14 39
Electricidad, agua y gas 122 37 23 12 -21 04 39 32 1.7
Construccion 78 44 06 -75 -73 88 -69 -70 -38
Manufacturas 59 17 -06 -10 -14 -16 -94 -14 99

Actividades Terciarias 49 46 3.1 -66 -73 -10 -62 -29 38

Tabla 1. Comportamiento de la economia y la industria. Concamin 2010

Como se puede observar, para el primer trimestre del ano 2010 el PIB tuvo
una recuperacion importante y aumentd 4.3 por ciento, producto de los
avances en las actividades secundarias y terciarias, debido
fundamentalmente a la reactivacion de la demanda externa del mercado
(exportaciones del sector automotriz hacia Estados Unidos de Ameérica),
pues el mercado interno sigue débil, dejando en el pasado una mala
racha de trimestres con niUmeros negativos (Concamin, 2010, é).

Las actividades secundarias se colocan como las actividades que han
impulsado esta alza del PIB, registrando un crecimiento de 5.4 por ciento
derivado de las alzas de sus sectores, en particular de la mineria, la cual
aumentd a 3.9 por ciento, la electricidad, agua y gas con un 1.7 por ciento
y las industrias manufacturas con un aumento muy importante del 9.9 por
ciento, sin embargo, un sector de la misma importancia que el anterior
para el pais y necesario para la reactivacion econdmica, la construccion,
se redujo en 3.8 por ciento.

A confinuacién se hace una descripcion general del sector industrial de
México y se mencionan los agrupamientos econdmicos de este sector.



1.1.2 Sectores industriales

La industria la podemos entender como el conjunto de procesos y
actividades que tienen como finalidad transformar una gran diversidad de
materias primas en diferentes productos para su consumo, por lo general
de forma masiva y que para su funcionamiento necesita de fuentes de
energia para fransformarlas.

Existen diferentes fipos de industrias, segun sean los productos que
fabrican. Por ejemplo, la industria texfil se dedica entre otros productos, a
la elaboracion de productos destinados a las prendas de vestir para las
personas, tales como camisas, pantalones, gorras, etc.

A continuacion se muestra la tabla de los diferentes agrupamientos
economicos del sector industrial (SE, 2002, 24), determinados por la
Secretaria de Economia:

Metalmecdnica y automotriz

Minerales no metdlicos y otros productos metdlicos
Productos quimicos

Productos alimenticios

Energéticos y derivados

Textiles

Electronica y sus partes

Productos de papel y cartdon

9. Insumos para la produccidén de autopartes
10.Metales no ferrosos y sus productos
11.Productos de cuero

12. Alimentos para animales

NGO~

Por ofro lado, si se compara el nUmero de empresas comerciales con el
numero de empresas industriales en nuestro pais, éste Ultimo es menor. De
acuerdo al Sistema de Informacién Empresarial Mexicano, en nuestro pais
hay un total de 29,282 empresas industriales o manufactureras cifra
pequena comparada con las empresas ubicadas en el comercio que
asciende a un total de 492,257 (SIEM, 2).
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A pesar de esta gran diferencia en nimero (462,975 empresas) de estos
dos tipos de empresas, su fin, y para lo cual fueron creadas, es el mismo,
generar utilidades y riqueza, en términos coloquiales “hacer dinero”, vy
ambas juegan un papel importante en el pais para la generacion de
empleo y rigueza, aunque ésta Ultima se concentre en muy pocos.

Por ofro lado, los procedimientos, las operaciones y/o las actividades para
alcanzar y cumplir el objetivo de generar riqueza en cualquier fipo de
empresa, variard de acuerdo a su giro y sector, es decir, la légica de una
empresa manufacturera serd parcial o completamente diferente a la
|6gica de una empresa meramente comercial.

Como se menciond anteriormente, las empresas industriales se encuentran
en un mundo de competencia global, donde las palabras eficiencia,
eficacia y efectividad, son palabras que se han creado para dar paso a la
actual “guerra” de los mercados, guerra longeva que ha dejado, sin lugar
a dudas, “heridos y muertos” por todo el mundo. México no es la
excepcion, México es un campo de batalla, donde por falta de
asesoramiento, capacitacién y financiamiento competitivo, 80 de cada
100 empresas que inician operaciones desaparecen antes del segundo
ano de existencia (lbarra, 2008, 5). De acuerdo a la Agenda de
Competitividad en Logistica 2008-2012 elaborada por la Subsecretaria de
Industria y Comercio para que estas empresas puedan competir tanto en
el mercado interno como en el internacional deben enfrentar dos retos
principales:

1. Mayor eficacia
2. Menores costos

Por supuesto, las empresas y en especial las empresas industriales requieren
de estrategias, tacticas y précticas para cumplir y afrontar estos retos, y asi
diferenciar sus productos no sélo por el precio, calidad, presentacion,
servicio etc. sino mediante la optimizacidn de sus procesos, a través de los
cuales hacen llegar los productos a sus clientes o consumidores, ya que en
la actualidad, como lo menciona el M.C. Manuel del Moral Ddvila, “existe
una tendencia muy marcada hacia la generacion de productos sin una
real diferenciacion por el producto en si mismo, sino mds bien, estd
presente una nueva directriz hacia lo que es la diferenciacion entre el

15



proceso de las empresas para hacer llegar el producto a los clientes” (Del
Moral, 2009, 11), ya que la fecnologia, asi como la obtencidon de materias
primas, en la mayoria de los casos, estd disponible para todas las empresas
debido fundamentalmente a este mundo globalizado.

Es por esto que las empresas industriales, deben conseguir una real
diferenciacion y obtener ventajas competitivas para incrementar su
productividad y competitividad en el mercado, por lo tanto, tendrdn que
disminuir sus costos, optimizar y mejorar sus procesos, al mismo tiempo que
incrementar el nivel de servicio ofrecido a sus clientes, y en términos
generales, tendrdn que cambiar de estrategias, de forma de pensar vy
tomar decisiones que ayuden a generar mayores beneficios a la empresa.

En este sentido, una estrategia o manera de mejorar la competitividad y
productividad de las empresas industriales es la aplicacion de una
“practica” administrativa que en el mundo empresarial se conoce con el
nombre de “core business”, y que a continuacion se explicard.

1.1.3 Core business

De acuerdo con Juan Pablo Antin en “Logistica de distribucion fisica a
minoristas” (Antun, 2005, 7), en la moderna administracion de las empresas
se predica que éstas deben concenfrarse en su negocio (actividades
primarias) y subcontratar o tercerizar (oufsourcing) las operaciones no
vinculadas a éste (actividades secundarias). Concentrarse en su negocio,
esto es el llamado core business, que en otras palabras, implica que las
empresas se dediquen y frabajen fundamentalmente para lo que fueron
creadas; “zapatero a tu zapato”, es un dicho popular en México y Espana,
que ejemplifica este concepto.

Para las empresas industriales, sin lugar a dudas, el tema del core business
es un fema muy interesante y atrayente, que implica un andlisis detallado
para considerarlo en sus estrategias corporativas, comerciales vy
financieras, asi como un andlisis a las acciones o prdacticas que se deben
levar a cabo para implementarlo tales como la subcontratacion o
tercerizacion del autotransporte de carga para la distribucion fisica de sus

16



productos finales, la cual es una actividad secundaria en el sector
industrial, y que en muchas ocasiones el costo de realizarla es igual o
mayor al costo de produccidon de la empresa, y en este sentido, pone a los
empresarios a pensar y dudar la razon de ser de su empresaq, 3fabricante o
transportista2. Resultaria obvio, que si sucede esto “algo” estd mal, por la
simple razdn de que la empresa es una empresa industrial, una
transformadora de materias primas, y no una empresa transportista.

Para profundizar en el tema de la subcontratacion del autotransporte de
carga, es necesario comprender el papel que juega la distribucion fisica
de los productos finales en las empresas industriales, ya que la
transportacion estos productos hacia los clientes o consumidores finales
forma parte de las actividades de la distribucion fisica de una empresa.

17



1.2 DISTRIBUCION FiSICA DE PRODUCTOS PARA LAS EMPRESAS
INDUSTRIALES

Para entender el papel de la distribucion fisica de los productos finales en
las empresas industriales, es necesario, conocer de manera general, las
actividades bdsicas de las empresas, y ubicar a la distribucion fisica en su
exacta dimension y establecer a quien pertenece la direccion vy
planeacion de esta actividad.

En términos generales, la empresa es una organizacion que regula un
conjunto de flujos: primario y secundario (Antun, 1995, 8). El flujo primario
consiste en capital, tfrabagjo y tecnologia, mientras que el flujo secundario
(derivado del primero) maneja mercancias (que también incluye el
dinero), donde el mecanismo de control para ambos flujos y de la
organizacion es la corriente de informacion.

Segun AntUn en su libro “Logistica: Una Vision Sistémica” (Antun, 1995, 8),
las fases de la actividad de las empresas son tres:

1. Gestidon de materiales o aprovisionamiento
2. Produccion,y
3. Distribucion fisica

Estas son las tres divisiones de actividades operacionales que actuan sobre
los flujos antes mencionados, donde la direccion general de la empresa
establece las estrategias globales para las direcciones funcionales y, de
acuerdo con éstas, los procedimientos de gestion para las divisiones.

En primera instancia, se puede observar que estas actividades
operacionales (aprovisionamiento, produccion y distribucion fisica) estdn
infimamente ligadas con un drea de la administracion y planeacion
operacional, la logistica (Ballou, 2004, 9), la cual a medida que ha ido
disminuyendo la importancia relativa de la tecnologia en Ia industria para
efectos de diferenciacion en el mercado, poco a poco ha incrementado
su importancia y valor en las empresas, hasta el punto que prdcticamente
en la actualidad, se ha vuelto un factor muy importante para aumentar la
productividad y competitividad de las empresas.
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La logistica se puede definir como la racionalizacion de la conduccion de
flujos en la empresa, asi pues, es ella a quien le interesa el control y
direccion de los flujos a través de las actividades operacionales o
subsistemas antes mencionados (aprovisionamiento, produccion vy
distribucion fisica), es la disenadora de procesos y de operaciones para
colocar una cantidad correcta de producto donde la demanda existe, en
la oportunidad adecuada y al menor costo (Antun, 1995, 8).

La estructura bdsica del sistema logistico reune los medios materiales y de
gestion de dos subsistemas bdsicos:

1. La gestion de materiales, y
2. La distribucidn fisica

En la siguiente figura se muestra a manera de esquema general, las
actividades operacionales que implica cada uno de estos dos subsistemas
mencionados.

- Prevision de la demanda
- Planeacion de requerimientos

- Compras

Gestién de - Transporte (aprovisionamiento)
materiales - Inventario de produccion

- Almacenes

, L. - Manejo de materiales y
LOngtlca productos semiterminados

- Embalaje

Distribucidn - Inventario de distribucién

fisica

-Planeacion de la distribucion
- Procesamiento de pedidos

- Transporte (distribuciéon)

- Servicio a clientes

Figura 1. Estructura del sistema logistico (Antin, 1995)
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Como podemos observar en la figura anterior, la logistica es la encargada
de dirigir, planear y conftrolar las diferentes actividades operacionales de la
distribucion fisica y la gestion de materiales.

La gestion de materiales es responsable de las diferentes actividades
relacionadas con la demanda, planeacion de requerimientos, compras, el
aprovisionamiento y el inventario de produccion.

La distribucion fisica es responsable del inventario y planeacion de
distribucion, el procesamiento de pedidos, el transporte (distribucion) y del
servicio al cliente.

Ambas dreas (gestion de materiales y distribucion fisica) comparten la
responsabilidad de los almacenes, manejo de materiales y productos
semiterminados, asi como del embalaje.

La actividad operacional del transporte (distribucion) junto con las demas
actividades que estdn bajo la direccion de la distribucion fisica, son
consideradas dentro de la logistica como actividades clave.

De acuerdo con el Dr. Antun (Antun, 2005, 7), la logistica se sustenta en dos
actividades o procesos bdsicos:

1. Procesos clave
2. Procesos de soporte

Los procesos claves son las relacionadas con los siguientes puntos:
- Servicio al cliente
- Procesamiento de pedidos

- Transporte
- Gestidon de inventarios
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Los procesos de soporte son:

- Almacenagje

- Envase, empaque y embalaje
- Sistemas de informacion

- Manejo de mercancias

A partir de este punto, es necesario definir y establecer claramente a qué
nos referimos cuando hablamos de distribucion fisica y después establecer
su relacion con el autofransporte de carga para la distribucion fisica de
productos.

1.2.1 Distribucion fisica de productos

La distribucion fisica juega el papel de interfase o puente entre la
produccion y el mercado, separados en tiempo y distancia: ya que
asegura el flujo de mercancia-producto hacia el mercado (Antun, 1995, 8);
en ofras palabras, es la que se encarga de hacer llegar los productos
finales desde el lugar de produccion hasta el consumidor o cliente final.

En realidad, parece facil realizar esta actividad en las empresas, muchas
veces se piensa solamente en tener una lista de transportistas y almacenes
para ejecutarla, sin embargo, implica mucho mds que eso, probablemente
se le da ese trato por no tomar en cuenta el valor o impacto que genera
este subsistema de la logistica en el producto final. Antun (Antdn, 1995, 8)
define en su libro que, para lograr que un productor de bienes pueda
“apropiarse del valor” infrinseco en la produccion del bien, debe colocarlo
en el mercado, esto es el objetivo de la logistica de distribucion fisica.

Como se menciond anteriormente, la distribucion fisica es responsable
particularmente de las siguientes actividades (Antun, 1995, 8):

- Transporte y trafico
- Gestion de lared de almacenamiento y control de inventarios
- Administracion de pedidos de clientes
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- Servicio a clientes

- Diseno de embalaje y procedimientos de manejo de producto
terminado

- Lineamientos para la planeacion de la produccion e investigacion y
desarrollo en el mismo subsistema de distribucion fisica.

De los pdrrafos anteriores podemos concluir que el papel de la distribucion
fisica en las empresas productoras de bienes es de gran importancia, ya
que se encarga de diferentes actividades operacionales, las cuales son el
medio o0 puente que conecta al fabricante o productor con el cliente final.

También se observd que en este subsistema de la logistica (distribucion
fisica) intfervienen varias actividades, en particular la del fransporte (para la
distribucion fisica de los productos finales a clientes), tema de nuestro
interés, pero antes de pasar a analizar nuestro tema de manera mds
profunda, en el siguiente subcapitulo estableceremos las practicas vy
tendencias generales que existen en las empresas referente a la logistica y
en particular a la distribucion fisica, las cuales tienen mucha relacién con la
tercerizacion del autotransporte de carga, objeto de estudio de esta
investigacion.

1.2.2 Practicas y tendencias en la distribucion fisica

Un correcto desempeno logistico implica, para el cliente final, la reduccion
de dos rubros: costos y tiempos de entfrega; para la empresa industrial, el
buen desempeno logistico implica responder con rapidez a las
necesidades del cliente (capacidad de respuesta) buscando también
alcanzar dos objetivos: incrementar el nivel de servicio para el cliente
(satisfaccion del cliente) e incrementar la rentabilidad de su negocio
(mejorar las utilidades).

De manera general, las empresas para incrementar el nivel de servicio y la
rentabilidad de su negocio utilizan diferentes medios o prdcticas, por
ejemplo la aplicaciéon de programas que implican la reorganizacion de
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operaciones, técnicas de direccion, gestion de calidad total, uso de
sisfemas informativos, nuevas politicas de administracion, benchmarking,
convenios o prdcticas logisticas (Heywood, 2002, 13).

Una prdctica logistica, es la manera en la que se hacen las cosas en la
logistica, y se caracteriza por la descripcion del sistema de flujos fisicos,
identificacion de medios conducentes y conducidos e indicadores de
desempeno (Anfun, 2005, 7).

De acuerdo con la Agenda de Competitividad Logistica 2008-2012 (ACL
2008, 23), la competitividad de las empresas productoras de bienes, estd
diferenciada en gran medida por los costos de distribucion fisica asociados
a la logistica y fransporte, y establece que en los Ultimos anos ha habido
una tendencia hacia la reorganizacion de las prdcticas logisticas y del
transporte, caracterizada por el empleo de terceros para la realizacion de
algunas actividades.

Probablemente, la contratacion de terceros o también Illamado
outsourcing o tercerizacion, es la prdactica logistica con mds impacto
financiero y operacional en las empresas en los Ultimos anos en México,
debido a que ha marcado diferencia en la manera de hacer las
actividades referentes a la logistica y a la empresa misma.

Para las empresas industriales, el core business y la tercerizacion van de la
mano, no se puede pensar en una correcta aplicacién del core business
sin llevar a cabo alguna subcontratacion de actividades no esenciales o
secundarias en la empresa. Las empresas industriales, si quieren ser
especialistas en el area para la que fueron creadas (actividades primarias),
productivas y obtener ventajas competitivas; practicamente tienen que
recurrir a esta prdctica logistica para allegarse de especialistas que se
encarguen de tareas o actividades secundarias como la gestion de la red
de almacenamiento, control de inventarios y el fransporte (distribucion a
cliente final).
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Asi pues, la contratacion externa de servicios para las empresas industriales,
en particular, servicios de prestatarios de fransporte y logistica, les ofrece
una serie de ventagjas, las dos principales son:

1) Les permite enfocarse en su actividad primaria ( su razén de ser), y
2) Es una forma de aumentar su competitividad y productividad.

En general, la empresa al subcontratar cualquier tipo de actividad u
operacion del proceso, busca principalmente una cosa:

1. No incrementar su plantilla de personal, incluso, busca disminuirla,
con el objetivo de evitar el pasivo laboral que ésta genera, es decir,
evita generar mdas costos fijos a la empresa.

Si embargo, de acuerdo con la Agenda de Competitividad Logistica 2008-
2012 (ACL, 2008, 23) existen otras razones o justificaciones para
subconfratar los servicios logisticos y de transporte, las cuales son las
siguientes:

1) Concentrar las actividades base;

2) Invertir menos recursos en las actividades de soporte;

3) Facilitar el acceso a la tecnologia: equipos para movimientos de
mercancias, almacenaje y sistemas de informacion;

4) Menor costo operativo por las economias de escala que logra el
operador logistico y de transporte;

5) Acceso a un mayor conocimiento del canal de distribucion;

6) Acceso arecursos humanos calificados;

7) Reducir o controlar el gasto de las operaciones.

En el siguiente capitulo, el tema de la tercerizacion se aterrizard en el
autotransporte de carga, el cual se utiliza como parte de la distribucion
fisica de productos finales; se mostrardn sus ventajas y desventajas, asi
como los diferentes ftipos de modalidades de subcontratacion del
autotransporte en México y un panorama general de cdémo estdn
compuestas o divididas estas modalidades (flota propia y subcontratadal)
en la industria.
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2. TERCERIZACION DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE DE CARGA

En una empresa la toma de decisiones, por lo general, es un acto que lleva
implicito la busqueda de mejorar cada dia. Cada paso que se da en la
toma de decisiones debe estar fundamentado y medido en términos
econdmicos, no por obligacion, sino porque es una manera de medir el
impacto que ftiene cualquier medida o cambio operacional en las
empresas.

Tomar la decisidon de tercerizar una actividad en una empresa industrial, sin
lugar a dudas, merece un andlisis detallado, y se debe tener mas cuidado
cuando se plantea la posibilidad de tercerizar una actividad que
representa el 40% de los costos logisticos en las empresas, el transporte
(para la distribucion final de los productos), y sobre todo, cuando esta
actividad pertenece a un rubro donde sus costos representan en promedio
el 12.6% de las ventas de las empresas mexicanas, la logistica (ACL, 2008,
23). Por lo tanto, se debe entender el contexto y las particularidades del
autotransporte de carga para un mejor andlisis en la tercerizacion de esta
actividad, es por esto, que a continuacion se muestran algunas cifras y
datos que nos hablan de este tipo de transporte.

2.1 Autotransporte de carga en México

Es conocido por todos, que para trasladar o movilizar la mayoria de los
productos que se producen, comercializan y consumen en nuestro pais, el
principal medio y modo de fransporte utlilizados son: el terrestre vy
autotransporte, respectivamente (IMT, 2008, 18).

Datos del Manual Estadistico del Sector Transporte 2008 (IMT, 2008, 18),
muestran que el movimiento doméstico de carga en el pais fue de 548
millones de toneladas en el ano 2007, donde el movimiento por carretera
represento el 86.5% del movimiento doméstico de carga total con una cifra
que alcanza la cantidad de 474 millones de toneladas. Para el ano 2009, se
estimd que este porcentaje de movimiento doméstico de carga por
carretera disminuya ligeramente, aproximadamente en 1%, pero
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mantendria, sin lugar a dudas, su dominio preponderante en la distribucidn
de mercancias o productos en las diversas regiones del pais.

Por ofro lado, debido al cambio en la politica econdmica y de mercado
en México en los anos 80°s, el cual fue pasar de una politica econdmica
proteccionista a otra de mayor apertura comercial, en la que se promueve
la participacion de capitales privados y exfranjeros, origind cambios
regulatorios en el sector del autotransporte federal de carga y por ende,
modificaciones en tres aspectos especificos éste: apertura a la
competencia interna, cambios en las caracteristicas de la demanda y
apertura a la competencia internacional (Rico, 1998, 17).

Hoy en dia, tenemos en nuestro pais una sobreoferta de empresas
transportistas, donde cifras del Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2008,
18) muestran que en el ano 2007, el nUmero de empresas registradas
ascendid a 14,923, cifra que ha aumentado cinco veces en casi veinte
anos.

Es evidente que el incremento del nUmero de empresas transportistas ha
generado algunos beneficios a las empresas que solicitan o demandan su
servicio; hay mas oferta, mdas competencia y lo precios han disminuido, sin
embargo, también ha ocasionado una subutilizacion de la capacidad de
los vehiculos utilizados, que ha afectado en diferentes aspectos a ambas
partes, cargador y tfransportista.

Ofro dato relevante, es la disminucidn en el movimiento de carga
promedio por empresa transportista en los Ultimos anos, probablemente
producto de la sobreoferta del servicio y de las condiciones cambiantes
del mercado vy la industria, la cual es un tercio de o que se manejaba en
los anos 80°s, pasando de 93 a 32 mil foneladas anuales por empresa (IMT,
2008, 18).

También es importante mencionar, de acuerdo a datos del Instituto
Mexicano del Transporte (IMT, 2008, 18), que el nUmero de unidades
motrices (camiones y fracto camiones) y de arrastre por empresa
transportista en promedio es de 20 y 13 respectivamente. A pesar de tener
este dato que resulta importante, es necesario aclarar que el 90% de las
empresas transportistas son micro, y que poseen como mdaximo cinco
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vehiculos con una edad promedio de 20 anos, las cuales poseen el 51% del
parque vehicular, segun dafos de la Agenda de Competitividad en
Logistica 2008 -2012 (ACL, 2008, 23).

De los datos anteriores, se concluye que el modo de transporte que mads
utilizan las empresas en México, en especial las empresas industriales, es el
autotransporte; por supuesto existe un sustento o justificacion para ello, por
ejemplo, se puede decir que es el modo de transporte mads flexible, ya que
se adapta mads facimente a las necesidades de los clientes; hay mas y
mejor infraestructura carretera; hasta antes de la crisis del 2008, los precios
del diesel se habian mantenido estables incluso menores al de la gasolina y
finalmente, debido una serie de ventajas o servicios asociados a la
distribucion fisica que otforgan los transportistas, lo hacen ser la mejor
opcidn para muchos.
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2.2 Tercerizacion del autotransporte

Las empresas industriales tienen diferentes estrategias y prdcticas para
cumplir con sus objetivos particulares, sin embargo, algo que las
caracteriza, es la meta por determinar situaciones o dreas de oportunidad
con el fin de lograr el mejor aprovechamiento de los recursos de los que
disponen; minimizar costos, maximizar utilidades y optimizar recursos, son
metas que se deben cumplir dia a dia en el mundo industrial, y para ello,
ponen en prdctica sus mejores habilidades para lograrlo.

De acuerdo con Islas en su publicacidon “Tercerizacion del Transporte en el
Contexto de la Cadena de Suministro”, la tercerizacion se refiere a todas
aquellas actividades logisticas que pueden readlizarse por medio de
terceras partes, y que no son sustantivas en la actividad principal de las
empresas (Islas, 2003, 14). En la literatura esta prdctica también es
conocida con el nombre de externalizacion, outfsourcing o
subconfratacion.

Por lo general, y fundamentado en la practica administrativa o empresarial
llamada “core business”, las actividades secundarias en las empresas
industriales, tales como la logistica, marketing, recursos humanos,
tecnologias de la informacion, el transporte y el manejo del inventario,
entfre otras, son las que se pretende tercerizar bdsicamente porque no
pertenecen a la actividad principal de las empresas industriales, la cual es
transformar materias primas, es decir, fabricar productos.

En este sentido, tercerizar el autotransporte para distribuir los productos
finales al cliente, es una prdactica que se realiza en el pais, sin embargo, no
se tiene claro en qué porcentaje las empresas lo hacen, es decir, no se ha
establecido cudntas empresas en México deciden tercerizar esta actividad
y/o deciden mantener una flota propia de vehiculos ni las razones para
justificar una u otra opcion.
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2.2.1 Modadlidades de autotransporte

En principio, podemos establecer referente al autotransporte para la
distribucion fisica de los productos en las empresas industriales, que existen
en general dos modalidades para realizar esta actividad (Islas, 2003, 14):

1. Flota propia de vehiculos
2. Subcontratacion del servicio de autofransporte

La primera modalidad consiste en que las empresas industriales deciden
adquirir y mantener su propia flota de vehiculos para realizar la distribucion
fisica de sus productos finales, mientras para la segunda, se subcontrata el
servicio de autotransporte con un tercero (empresa transportista) para
realizar la misma actividad.

Para elegir entre una y otra modalidad influyen muchos factores que mas
adelante se describirdn y que formardn parte de la justificacion final para
tomar la decision de subcontratar o no el servicio del autotransporte en las
empresas industriales.

Por otro lado, cabe mencionar que para la modalidad de subcontratacion
del servicio de autotransporte, existen en nuestro pais tres submodalidades
(Dartois, 2009, 10):

1. Contrataciéon de terceros
2. Comodato
3. Arrendamiento financiero

La eleccion de la submodalidad de autofransporte que mds convenga
econdmica y operacionalmente a las empresas industriales, se basa en los
costos de oportunidad que genera cada una de ellas, asi como la
descripcion y comparacion de las mismas, son tema del capitulo tres, y
objeto de estudio de esta investigacion.

De acuerdo a los resultados de un frabagjo de investigacion en una
pequena zona industrial del Estado de México realizado por el Instituto
Mexicano del Transporte (Islas, 2003, 14), el 53% de las empresas
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encuestadas subcontratan el servicio de autotransporte para la
distribucion fisica de sus productos, mientfras que el 47% restante opta por
manejar y gestionar una flota propia de vehiculos para el mismo fin. Este
dato nos da un panorama general de las zonas industriales con respecto al
manejo del autotransporte para distribuir sus productos finales.

Las razones de una empresa industrial por mantener y gestionar una flota
de vehiculos propios o tercerizar el servicio de autotransporte para la
distribucion de sus productos son varias, de acuerdo al mismo frabajo del
Instituto Mexicano del Transporte (Islas, 2003, 14), las principales razones son:

1. Mantener y gestionar una flota propia de vehiculos:

- Politica corporativa;
- Excesivo costo en las tarifas y baja calidad del servicio del
transporte por parte de las empresas tfransportistas.

2. Tercerizar el servicio de autotransporte:

- Incrementar su posicion competitiva en el mercado;
- Alto impacto econdmico por adquirir una flota de vehiculos.

Los dos puntos anteriores, aunque diferentes entre si (flota propia vy
subcontratacion del autofransporte) tienen en comuUn el criterio
econdmico (costos elevados), y esto nos lleva a pensar dos cosas:

1. Probablemente existe un nicho de mercado insatisfecho, en donde
la oferta y la demanda no han empatado para dar paso a la accidon
de compra-venta y generar frabajo-riquezq, y

2. Cada empresa establece sus criterios y métodos para realizar el
andlisis costo-beneficio respectivo, para mantener y gestionar una
flota propia de vehiculos o) subcontratar el servicio de
autotransporte para distribuir sus productos.
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Cualguiera que sea la razdn de este relevante hecho (mds de la mitad de
las empresas tercerizan la actividad de autotransporte para la distribucion
de sus productos finales ), es importante mencionar que en ese trabajo de
investigacion realizado por el IMT (Islas, 2003, 14), no hubo disfincion en el
tipo de industria y/o giro de la empresa para determinar la conveniencia
de usar una u ofra opcidn, sin embargo, si se establecieron ciertos criterios
O razones que son tomados en cuenta para seguir operando de la misma
maneraq, los cuales son los siguientes:

Mayor disponibilidad de vehiculos
Menor costo

Calidad en el servicio

Longitud del vigje

Caracteristicas del producto

A e

A pesar de que las empresas industriales cuentan con criterios
establecidos como los anteriores, existen otros factores o criterios que
pueden influir en la eleccidn de tener una flota propia de vehiculos para la
distribucion fisica de sus productos. Algunos de estos son los siguientes (lslas,
2003, 14):

- Politica de la empresa

- Caracteristicas del producto
- Volumen de carga

- Costos de transporte

- Disponibilidad de vehiculos
- Oportunidad de servicio

Victor Islas (Islas, 2003, 14) encuentra que para optar por tercerizar el
servicio de autotransporte, los criterios mds comunes son:

- Costos de transporte

- Volumen de carga

- Frecuencia de la carga
- Tiempos de enfrega
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- Manejo del producto
- Servicios asociados
- Disponibilidad de vehiculos.

En realidad, podemos concluir que las empresas, en términos generales,
manejan los mismos criterios para seleccionar la forma de distribuir sus
productos finales (flota propia o subcontratacion), los principales criterios
son:

Costos de transporte
Volumen de carga
Disponibilidad de vehiculos
Oportunidad de servicio
Caracteristicas del producto

A o e

Derivado de lo Ultimo, resulta interesante saber el método o andlisis que
utilizan las empresas para seleccionar la modalidad y los beneficios que
ofrece cada modalidad de autotransporte (flota propia y subcontratacion
del servicio del autotransporte).

Para lo primero(el método de seleccidon de la modalidad de
autotransporte) resulta complicado obtener la informaciéon, debido a que
las empresas no muestran sus métodos de andlisis y mucho menos los
costos o beneficios que les generan, bdsicamente por politicas
empresariales, aunado a eso, hay muchas empresas que no fienen
claramente identificado la estructura de costos asociada a la
transportacion de sus productos finales (Del Moral, 2009, 11), razdn que
hace mas dificil la obtencion de informaciéon relevante. Para lo segundo, es
decir, para saber las ventgjas y desventajas que las empresas tienen al
seleccionar una u ofra modalidad de autotransporte, es posible hacer una
generalizaciéon de éstas.
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2.3 Flota propia versus tercerizaciéon del autotransporte

Como se ha mencionado, las empresas industriales fienden a seleccionar
de manera particular, bajo sus criterios y metodologias, la modalidad de
autofransporte  (flotfa  propia o subconfratacion del servicio de
autotransporte) que mds convenga para la distribucion fisica de sus
productos finales, con el objetivo de tener y ofrecer el mejor nivel de
servicio al cliente, y obtener ventajas competitivas; por lo tanto, es
importante mencionar que cada modalidad de autotransporte
implementada en las empresas ofrece ciertas ventgjas y desventajas
generales.

Ventajas del uso de flota propia de vehiculos

De acuerdo con el Dr. Antun en “Logistica: Una Vision Sistémica” (Antun,
1995, 8), las ventajas generales que se tienen al usar una flota propia de
vehiculos son las siguientes:

1. Mejor nivel de servicio a los clientes que el que pudiera alcanzarse
con empresas transportistas.

2. Mayor flexibiidad para las estrategias de comercializacion vy
mercadotecnia de la empresa (servicios de facturacion, colocacion
del producto al alcance de consumidores y recoleccidn de
pedidos).

3. Menores costos que usando fransporte en servicio publico.

4. Integraciéon a las companias de publicidad (“embanderamiento” de
vehiculos, imagen de choferes).

5. En el caso que una flota propia complemente a prestatarios, para

contrastar el servicio de estos o para atender segmentos especificos
del mercado atendido.
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Probablemente la razon mads significativa e importante para mantener una
flota propia de vehiculos en los procesos o actividades de las empresas
industriales, es la de generar menores costos de transporte comparados
con la modalidad de subcontratacion del servicio de autotransporte, que
por lo general son mayores, sin embargo, esta perspectiva es muy
reducida debido a que es una visidn a corto plazo y a que existen diversos
puntos en contra para readlizar esta actividad en las empresas industriales
por cuenta propia y que surgen en el mediano plazo:

1. Las grandes y cuantiosas inversiones que se tienen que realizar para
adquirir una flota propia de vehiculos tienen un peso importante en
la decision final de adquirirla o no, utilizando recursos que podrian
invertirse y utilizarse de una forma mejor en la actividad fundamental
de la empresa.

2. La adquisicidon de una flota propia de vehiculos y la poca cultura de
renovacion de la misma, provoca que se generen altos costos
asociados a la operacidén y mantenimiento, los cuales, son los mds
representativos e importantes en los costos de autofransporte (Islas,
2003, 14).

3. La subutilizacion de la capacidad instalada de los vehiculos para
transportar los productos finales, produce el desperdicio de recursos
econdmicos a la empresa, donde en promedio se tienen el 50% de
regresos en vacio (Islas, 2003, 14).

4. La posicion competitiva de la empresa se ve limitada a la
capacidad de la distribucion fisica de los productos, de manera que

el mercado queda relativamente reducido.

5. La empresa industrial, es una empresa transformadora de materia
prima, No una empresa fransportista.
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Ventajas del uso de la tercerizacién del autotransporte

Existen diferentes razones que justifican tercerizar el autotransporte para la
distribucion final de los productos en las empresas industriales.

De acuerdo con Rafael Izquierdo (Izquierdo, 1995, 16), las empresas buscan
o acostumbran subcontratar especialistas para realizar diferentes
actividades, por ejemplo, la logistica y en particular el autotransporte, con
el friple objetivo de:

1. No abultar sus plantillas de personal;

2. Lograr altos niveles de eficiencia; y

3. Mantener flexibilidad para reaccionar con rapidez ante los cambios
que exija el mercado.

El primer objetivo antes mencionado, es la razon de ser del outsourcing, el
cual hoy en dia se practica mucho en nuestro pais, ya que prdcticamente
todos los sectores de actividad econdmica (servicio, comercio e industrial)
en México recurren éste (Guzman, 2008, 12), parficularmente en dreas de
las empresa como recursos humanos, la logistica, el fransporte, entfre ofras,
que buscan fundamentalmente, reducir y de preferencia, eliminar los
pasivos laborales que se generan correspondientes a los derechos de los
trabajadores.

Por otro lado, el segundo y tercer objetivo son los pretextos que pueden
justificar la tercerizacion u outsourcing en las empresas en general, y que
de un cierto modo, si tienen razén de ser, debido a que si ofrecen algunas
ventajas o beneficios a las empresas. De acuerdo con Victor Islas (Islas,
2003, 14) existen diversos puntos denfro de los cuales destacan los
siguientes:

1. Propiciar la reduccién y control, de costos de operacion.

2. Transferencias de ventajas competitivas del cliente al proveedor.

3. Mayor disposicion de recursos de capital.

4. Vinculados al punto anterior, estd la liberacion de recursos para otros
propositos.

El efecto de compartir riesgos con el agente externo.

Tener acceso a capacidades de clase mundial.

o o
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En este sentido, el Dr. Antun (Antun, 1995, 8) también establece que la
tercerizacion estd en correspondencia con dos objetivos corporativos:

1.

2.

Delegar las tareas que no son su funcion esencial, en particular,
aquellas de explotacion (para materializar la circulacion fisica, para
las cuales no es la mejor capacitada, en especial en un ambiente
competitivo) ni la mejor equipada (rapidos cambios tecnologicos).

Asegurar el dominio explicito del desarrollo de las operaciones
delegadas, que debe mantenerse coherente con la logica central
de la circulacion fisica de mercancias en la empresa.

Finalmente, se puede concluir que las ventajas que ofrece la
implementacion de la tercerizacion del autotransporte para la distribucién
fisica de los productos en las empresas industriales son multiples, en
general, podemos resumirlas en diez ventajas principales:

1.

3.

Permite a la empresa enfocarse en su actividad estratégica vy
principal, en el llamado “core-business”, la cual le da una ventaja
competitiva contra sus competidores, evitando altas inversiones en
equipos, infraestructura  y/o accesorios tanto para realizar
actividades secundarias como para la distribucion fisica de sus
productos finales.

Reduce los costos totales de la empresa, resultando en mayores
beneficios, tales como aumentar la rentabilidad de los activos, la
eficiencia y la productividad.

Transparenta los costos totales y en partficular clarifica los costos
logisticos y de transporte.

Permite que la demanda del servicio de ftransporte para la
distribucion final de productos sea eldstica respecto al precio de los
diferentes transportistas.
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5. Mejora el nivel de servicio debido a que el proceso subcontratado o
realizan especialistas en fransporte, aprovechando el Know How de
los mismos.

6. Facilita el acceso de innovaciones tecnoldgicas para ganar
competitividad (el proveedor del fransporte debe estar al dia).

7. Genera valor agregado por parte del proveedor fransportista a la
empresa contratante.

8. Permite el "adelgazamiento” de la planta laboral (personal) y la
mejora en la gestion logistica y de transporte.

9. Disminuye las obligaciones laborales de la organizacion (pasivos
laborales).

10.Facilita la accién de solicitar la sustitucion del personal
subcontratado, inclusive contar con la posibilidad de cambiar de
proveedor, si éste no cumple con los objetivos planteados.

A pesar de las ventajas antes mencionadas, existen diferentes aspectos
que impiden o dificultan la tercerizacion en las empresas (Antin, 1995, 8):

a) Freno estratégico. Reticencia de las empresas a delegar la interfase
produccion-distribucion fisica.

b) Freno comercial. Asociado a la identificacion o imagen de los
equipos de fransporte y a los logisticos.

c) Freno sindical. Obstdculos puestos por los sindicatos en la
disminucion de las actividades a cargo de la empresa.

d) Freno financiero. Inercia de las inversiones anteriores en medios
materiales (red de depdsitos, equipo de transporte) de dificil
transicion para una amortizacion rdpida, es decir, continuar la
tradiciéon de adquirir equipo de alto costo como los fractocamiones.

37



e) Freno de la oferta. Oferta restringida o poco adecuada de
prestatarios sobre el mercado, o de deficiente fransparencia para la
funcion logistica (por ejemplo, insuficientes sistemas de informacion
sobre la situacion de la mercancia en transito).

Aunado a estos obstdculos, quizd la barrera o factor mds importante y
relevante, que impide un andlisis correcto para tomar la decision de
tercerizar o no el servicio de autotransporte en una empresa industrial, es la
falta de metodologias o técnicas (Islas, 2003, 14) para ayudar a las
empresas a determinar la conveniencia econdmica y operacional de
utilizar una u ofra modalidad de autotransporte considerando no sdélo el
costo como Unico factor de decision, sino incorporando criterios o factores
como la disponibilidad y confiabilidad del servicio de autotransporte de
manera cuantitativa, sin embargo, y como parte de la conclusion de este
trabajo, se detectd el problema de que dificimente las empresas
estructuran, de manera adecuada, sus costos logisticos y en particular los
costos de fransporte (Del Moral, 2009, 11).

Por lo tanto, es necesario identificar la esfructura de costos en los que una
empresa industrial o transportista incurre por realizar la actividad del
transporte de sus productos, para después pasar a la metodologia de
andlisis para la evaluar, comparar y seleccionar la modalidad de
autotransporte para la distribucion fisica de productos finales.
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2.4 Estructura de costos del autotransporte

En términos generales, algunas empresas en México presentan dificultades
a la hora de determinar sus costos intfernos y por ende, en la forma de
justificar los precios finales de sus productos y/o servicios (Del Moral, 2009,
11), lo que provoca, que para la generacidon de estos, las empresas
mexicanas se guien Unicamente por el mercado, es decir, por los precios
de la competencia, y que al final del dia, vean Unicamente el dinero
guardado en la “bolsa derecha” del pantaldn para decir si ganaron o
perdieron ese dia, mes o ano; este fendbmeno probablemente se debe a la
falta de una cultura organizacional, administrativa y financiera en las
empresas, que en cierfo modo es comprensible; todos sabemos que la
mayoria de las empresas (mas del 95%) en este pais son MIPyME’s
(Guzman, 2008, 12), las cuales se generan o nacen Ccomo un negocio
familiar, y que pocas veces se van actualizando o adquieren nuevas
formas de administrar su negocio para hacerlo mds rentable.

Las empresas industriales no son la excepcion, también pueden tener
dificultad para determinar los costos internos que generan por |os
diferentes procesos y actividades que realizan para producir y distribuir sus
productos finales (Antin, 2005, 7); la gestion del transporte para la
distribucion  final de los productos finales es una actividad que
probablemente sea una de las peores manejadas y administradas en las
pequenas y medianas empresas industriales provocando exceso en costos
e inversiones y el deficiente mantenimiento en el equipo de transporte
(Dartois, 2009, 10).

Podemos decir, que la falta de conocimiento de este tipo de empresas
para estructurar sus costos internos, en general, es debido a que son
pobres en su concepcion logistica y de transporte, lo cual provoca
grandes inversiones en la adquisicion de vehiculos para conformar su flota
propia, generan sobrecostos en el mantenimiento y operacion de la
misma, asi como la subutilizacion de la capacidad de transportacidon de los
vehiculos.
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Es por esto, que antes de pasar al desarrollo de la metodologia de andlisis
para evaluar, comparar y seleccionar la modalidad de autotransporte que
mas convenga a las empresas industriales para la distribucion de sus
productos finales, es necesario conocer y estructurar los rubros o elementos
que generan costos por concepto de transporte, es decir, determinar la
importancia relativa o absoluta de cada elemento en el costo total de
transporte.

De acuerdo con Oscar Rico en “Evolucion de la Industria del
Autofransporte de Carga en México en el periodo 1988-1993" (Rico, 1998,
17), establece que al “producir” o desarrollar la actividad del fransporte, ya
sea como una empresa transportista o como una empresa industrial
privada que realiza esta actividad por cuenta propia, se incurre en una
serie de costos de diferente magnitud y naturaleza, los cuales se deben
conocer y al mismo tiempo determinar la lista de elementos o rubros que
conforman el costo total, a esto, se le denomina como la estructura de
costos de una empresa o actividad a realizar.

Oscar Rico también establece que al analizar los costos en que se incurre
en la produccion de fransporte, es interesante observar sus variaciones en
funcion del volumen de producto generado, en este sentido y con fines de
facilitar el andlisis contable sélo hay dos fipos diferentes de costos (Rico,
1998, 17):

1. Costos fijos.- son aquellos costos del negocio que se mantienen
constantes ante las variaciones del volumen de produccion.

2. Costos variables.- son aquellos costos del negocio que varian
dependiendo del volumen de produccidn.

Los conceptos antes mencionados son tipicos en la contabilidad de las
empresas, es asi como se divide el costo total; en costos fijos y variables. En
la generacion del autotransporte los costos fijos (Rico, 1998, 17), son los
siguientes:
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1. Costos de capital (Edificios, terrenos, vehiculos, equipos, accesorios y
herramientas para el taller, etc.)

Depreciacion de los activos fijos

Pagos por financiamiento

Tenencia vehicular

Licencias

Seqguros

Nomina

NoOA~WD

Los costos variables fipicos en el autofransporte (Rico, 1998, 17), son los
siguientes:

Combustibles y lubricantes
Peaqjes

Llantas

Costos de mantenimiento
Vidticos

Comisiones

o~k

Para entender el comportamiento de estos costos respecto al costo total
de transporte, se presentan las siguientes graficas desarrolladas por Rafael
Izquierdo en su libro “"Mercados de Transporte de Carga del Cartel a la
Competencia” (Izquierdo, 1995, 16).

>

Costo total fijo

CTF

0 Cantidad transportada

Grafica 1 Costo total fijo (CTF). Izquierdo, 1995
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En la grafica 1 se presenta la caracteristica principal de los costos fijos, el
eje vertical representa el costo total fijo por la produccion del transporte en
una empresa y el eje horizontal representa la carga transportada, donde la
linea recta indica que el costo total fijo permanece constante e inalterable
para distintas cantidades de carga movilizada, sea porque la empresa no
transporta nada o bien porque opera a plena capacidad.

La grafica anterior, muestra en parte, la importancia que tiene el analizar la
situacion de las empresas industriales que deciden adquirir, mantener vy
gestionar una flota propia de vehiculos para la distribucion fisica de sus
productos, podemos ver que tengan o no productos que distribuir a sus
clientes existen cargos o costos (fijjos) que no se pueden evitar, en donde
probablemente existan sobrecargos y/o subutilizacion del equipo de
transporte, cabe recordar que la rentabilidad del negocio de
autotransporte se hace moviendo los vehiculos con carga (lzquierdo, 1995,
16), y que los vehiculos parados sélo generan costos, costos que se comen
los recursos que podrian ser utilizados en otras dreas mds importantes en las
empresas industriales.

En la siguiente grdfica, el eje vertical representa el costo fijo por unidad y el
eje horizontal representa de nuevo la carga transportada, la linea curva
representa el costo fijo unitario, y como podemos observar en esta grdfica
se presentan el fendmeno llamado “economias de escalas”, donde al
incrementar la produccion se reduce el costo fijo unitario, mientfras que la
pérdida de mercado incrementa el costo total fijo por unidad.

Costo fijo por
unidad

CTFU

Cantidad transportada

Grafica 2 Costo total fijo por unidad (CTFU). Izquierdo, 1995
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En la grafica anterior, también se muestra claramente, que a las empresas
industriales les conviene estar ufilizando o6ptimamente (mdxima
capacidad) sus flotas de vehiculos para disminuir el costo fijo por unidad
de producto y generar economias de escala, sin embargo, no en todo
momento estdn produciendo ni distribuyendo sus productos, lo que
provoca que sus vehiculos estén parados y subutilizados, y peor aun, para
alcanzar una posicion competitiva aceptable o deseada, en particular,
para tener mayor cobertura geogrdafica y alcanzar nuevos mercados para
cubrir la demanda de sus productos, es necesario invertir grandes
cantidades de dinero en la adquisicion de sus vehiculos, y en muchas
ocasiones no lo fienen debido a la escasez de éste, lo cual se traduce en
demanda insatisfecha e incrementa los costos de oportunidad que se
generarian al cubrir esa demanda e ingresar dinero presente y futuro a la
empresa.

Las siguientes graficas muestran el comportamiento de los costos variables
en el autotransporte. La grafica 3 muestra que el costo total variable (CTV)
aumenta en proporcion directa al incremento de la producciéon. Por
ejemplo, si tomamos como referencia el combustible, el cual forma parte
de los costos variables, si éste es utilizado una hora ya sea en la operacion
de frenes, barcos, aviones o camiones, serd mds 0 menos constante,
independientemente de lo lejos que vaya el vehiculo, sin embargo, como
lo muestra la curva del CTV, la cantidad total de combustible uftilizado
aumentard en proporcidon directa con la distancia recorrida (lzquierdo,
1995, 16).

Costo variable total

A

| Escala normal de
operaciones

0 Cantidad transportada

>

Grafica 3 Costo total variable (CTV). lzquierdo, 1995
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Resulta muy interesante la informacidén que proporciona la grdfica anterior;
las empresas industriales incursionadas en un mundo globalizado y de alta
competencia local e internacional, como se menciond antes, buscan
obtener ventajas y posiciones competitivas para alcanzar o cubrir mas
mercado del que tienen a la hora de iniciar operaciones, es una forma de
sobrevivir y crecer empresarialmente. Sin embargo, para obtener eso,
deben hacer grandes esfuerzos econémicos para distribuir sus productos y
colocarlos en puntos muy lejanos, y por ende, deben recorrer grandes
distancias desde el lugar de produccion hasta el mercado final; es muy
probable que debido a este fendmeno de recorrer grandes distancias y de
transportar cantidades menores de carga, el costo del transporte por
carretera (costo por kildbmetro y/o tonelada fransportada), ya sea el flete
pagado por las empresas privadas al subcontratar el servicio de transporte
o los costos de operacidon que se generan tanto en las empresas
transportistas y/o industriales que realizan la actividad, son muy altos,
incluso son costos que, de acuerdo a la Agenda de Competitividad en
Logistica 2008-2012, sobrepasan los costos que se generan en paises como
Canadad, Coreaq, Espana, Estados Unidos de América vy Brasil (ACL, 2008,
23), este Ultimo con caracteristicas orogrdaficas similares a las de nuestro
pais.

De acuerdo a la “"Agenda de Competitividad en Logistica 2008-2012",
existen mds causas que hacen que los costos de transporte carretero en
México sean elevados:

1. Las empresas que poseen flotas propias privadas no pueden prestar
el servicio de carga a terceros, lo cual fomenta el uso ineficiente de
SUS recursos.

2. El alto costo del cruce transfronterizo con Estados Unidos de
América, en tiempo y operacion, al no poder internarse en ambos
sentidos el tractocamién debido a la estricta regulacion de aquel
pais.

3. La calidad de la infraestructura se ha rezagado y la inversion se
destina principalmente a mantenimiento.

44



4. Costos relativos de operacion mayores por depreciacion y licencias,
peaje en autopistas concesionadas e inseguridad y robos.

Por donde se veq, este efecto de transportar menos carga en distancias
mas largas e incluso la misma cantidad de carga en las mismas distancias,
afecta a todo el costo total de fransporte, incrementando, el costo fijo por
unidad y el costo total variable, y por supuesto el costo total de fransporte,
sin lugar a dudas, esto es otro punto a favor de que las empresas
industriales subcontraten el servicio de autofransporte y se eviten
problemas tanto operativos como administrativos y financieros no
relacionados con su actividad principal.

La siguiente grdfica, muestra el comportamiento del Costo Variable por
Unidad (CVU); indica que al aumentar el volumen del servicio de carga, el
costo variable por unidad decrece hasta alcanzar un volumen normal de
operaciones que corresponda a un factor de carga (toneladas/metros
cubicos) apropiado para la capacidad instalada en el corto plazo. En ese
nivel, el costo variable por unidad se mantiene aproximadamente
constante para una escala normal de operaciones, donde al aumentar el
volumen y acercarse al uso pleno de la capacidad, el costo variable
unitario tiende a aumentar (Izquierdo, 1995, 16).

Costo variable por unidad

A

| |

| Escala normal de |

operaciones
| |
| |
>

0 Cantidad transportada

Grafica 4 Costo variable por unidad (CVU). lzquierdo, 1995
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Finalmente, en esta Ultima grafica también se reafirma que en general, las
empresas industriales, si utilizan flota propia de vehiculos para la distribucion
final de sus productos deben optimizar la capacidad de transportacion

con fines de evitar sobrecostos.

Ofro punto qué mencionar, es la importancia relatfiva (proporciéon en la
estructura de costo total) de estos costos fijos y variables, y por lo tanto,
saber el peso especifico que cada uno de estos costos tienen en el costo
total de ftransporte. De acuerdo con Oscar Rico (Rico, 1998, 17) la
proporcion del costo fijo y variable en el costo total del autofransporte de
carga en empresas tfransportistas mexicanas se indica en la siguiente tabla.

1988 1993
(%) (%)
COSTOS FlJOS
Primas de seguros 1.4 2.1
Remuneraciones al personal 11.4 15.5
Intereses por financiamientos 1.6 3.8
Alquileres 0.5 1.9
Depreciacion de activos 7 7.4
Pagos por derecho - 2.9
Energia eléctrica 0.3 0.3
Otros conceptos 23.2 16.4
Subtotal 45.40 50.20
COSTOS VARIABLES
Combustibles y lubricantes 19.7 19.8
Refacciones 11.8 9.1
Llantas y camaras 9.4 4.9
Pagos a terceros por reparaciones y mantenimiento 3.3 3.0
Pagos a terceros por comisiones 2.5 1.4
Otros conceptos 7.8 11.7
Subtotal 54.60 49.80
TOTAL 100.00 100.00

Tabla 3 Proporcion del costo total en empresa de
autotransporte de carga en México. Rico, 1998
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En la tabla anterior podemos observar la estructura de costos de las
empresas fransportistas, la diferencia en la proporcion de los costos fijos y
variables fue del 10% para el ano de 1988, donde los costos variables
representaban la proporcion mayor del costo total, sin embargo, para el
ano 1993, después de los cambios regulatorios en el fransporte de carga
en el pais, esta diferencia se redujo a practicamente nada, 0.40%.

Del dato anterior podemos preguntar, gpor qué una empresa industrial
decidiria cargar con todos esos costos por operacion y mantenimiento de
la flota de vehiculos, pudiendo subcontratar el servicio de transporte con
especialistas que se encargarian de cubrir fodos esos conceptos con
mejores niveles de eficiencia y probablemente con el mismo costo?

Referente a los costos fijos del ano de 1993, el rubro con mas porcentaje es
el de remuneraciones al personal con una participacidon del 15.5%,
siguiendo la depreciacion del los activos con un 7.4%. Estos puntos estdn
infimamente ligados a las empresas industriales que cuentan con su flota
propia de vehiculos y personal para realizar la distribucion fisica de sus
productos (activos fijos y personal), que podrian evitarse o disminuir sus
montos si se subcontratara el servicio del fransporte.

El rubro con mas peso en la tabla para los dos anos, es el costo variable de
combustibles y lubricantes, representando casi 20% del costo total, la
importancia partficular del costo de este rubro, muestra la sensibilidad
financiera de la industria ante los precios del hidrocarburo (Rico, 1998, 17).
Este Ultimo dato es relevante, todos sabemos que en los fres Ultimos anos
hemos tenido grandes variaciones en el precio de los hidrocarburos, que
han afectado los precios de todo tipo de industria en particular la del
transporte, y de nuevo surge la pregunta, para qué batallar con esos
problemas en el autofransporte en una empresa industrial.

El segundo y tercer rubro en importancia en los costos variables son los
referentes a las refacciones y llantas, y cdmaras, con un 2.1% y 4.9%
respectivamente.
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Vistos y analizados estos temas, referentes a la tercerizacion del
autotransporte para la distribucion fisica de los productos finales, podemos
pasar a la metodologia que se propone para cuantificar y determinar la
conveniencia econdmica en las empresas industriales de mantener una
flota propia de vehiculos u optar por la subcontratacion del servicio del
autotransporte y si es asi, determinar qué submodalidad de autofransporte
elegir, basado en los costos de oportunidad que se generan realizando
esta actividad.
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3. METODOLOGIA PARA LA EVALUACION, COMPARACION Y SELECCION DE
LA MODALIDAD DE AUTOTRANSPORTE EN EMPRESAS INDUSTRIALES PARA LA
DISTRIBUCION FiSICA DE SUS PRODUCTOS FINALES

Todo sistema de fransporte puede proporcionar ciertos beneficios o
ventajas, y en contra partida, ocasionar otros costos o desventajas, por lo
que es imprescindible la consideracion y andlisis cuidadoso de estos
aspectos a fin de conocer el valor real de dichos sistemas de transporte
(Islas, 2007, 15). Esto implica, la comparaciéon real de beneficios contra
costos generados por cada sistema, estén o no en operacion, y asi realizar
una correcta evaluacion y seleccidon del sistema de transporte que mds
convenga a los intereses de las empresas.

Como se ha analizado y mencionado a lo largo de este trabajo, para las
empresas industriales la distribucion fisica de sus productos o mercancias es
un tema de mucha importancia y relevancia, que en términos generales,
se ha investigado y se han obtenido conclusiones importantes, pero para la
determinacion de la modalidad de autotransporte, el cual que juega un
papel clave en la distribucion fisica, desafortunadamente poco se ha
escrito en la literatura; si bien es cierto, que existen investigaciones sobre Ia
tercerizacion del autotransporte y en donde se habla en términos de flota
propia y subcontratada, poco se ha dicho, practicamente nada, de las
diferentes formas de tercerizar el autotransporte, es decir, de los diferentes
tipos de outsourcing o submodalidades en el autofransporte a los que se
pueden acceder.

Por otro lado, a partir del andlisis realizado en este tfrabajo, se tienen que
resaltar cinco puntos o supuestos importantes que ayudardn y que forman
parte de la justificacion de la metodologia que se propone, los cuales son
los siguientes:

1. Las empresas industriales tienden a seleccionar la modalidad de
autotransporte que les generen los menores costos.

2. Como consecuencia del punto anterior, las empresas industriales
desarrollan las actividades y funciones por si mismas, porque los
costos internos son menores que el precio que se daria en el
mercado.
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3. Las empresas industriales que realizan por cuenta propia la
distribucion fisica de sus productos, no toman en cuenta los ahorros
econdmicos que generan los costos de oportunidad en la
determinacién de los costos totales ni los beneficios fiscales que se
podrian obtener si subcontrataran el servicio de transporte.

4. La mayoria de las empresas industriales que subcontratan el servicio
de autotransporte para la distribucidn fisica de sus productos, utilizan
como Unico factor o criterio de seleccion el costo.

5. Las empresas industriales estdn inmersas en un mundo de alta
competencia, donde el mercado, la economia, la tecnologia, las
normas Yy regulaciones, asi como los gobiernos, cambian
constantemente; estas variables criticas son muy dindmicas vy
afectan de manera directa e indirecta a la competitividad de las
empresas.

En este contexto, se ha desarrollado una metodologia para evaluar,
comparar y seleccionar la modalidad de autotransporte para las empresas
industriales, que contempla los ahorros econdmicos que generan los costos
de oportunidad, asi como los ahorros econdmicos generados por los
beneficios fiscales que otorga cada una de las modalidades de
autotransporte.

La metodologia ayuda al andlisis tipo beneficio-costo, la cual permite a las
empresas industriales, percibir los costos de oportunidad vinculados a la
confiabilidad del sistema de autotransporte elegido, especificamente los
costos de oportunidad vinculados con la disponibilidad y oportunidad del
sistemma de autotransporte para la distribucion fisica de los productos.
También contempla los beneficios fiscales que se obtendrian por la
seleccion de una u ofra modalidad debido a las modificaciones
arancelarias que se generaron en el ano 2008 en nuestro pais, y asi
determinar los mdaximos beneficios que se podrian obtener de cada una
de las modalidades de autotransporte para las empresas industriales.
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Cabe mencionar que, las modalidades de autotransporte a las que nos
referimos y que se Uutiizan para esta metodologia son las cuatro
modalidades de autotransporte que se utilizan actualmente en el pais:
flota propia, contratacién de terceros, comodato y arrendamiento
financiero (Dartois, 2009, 10); ademds de esto, la metodologia abarca vy
engloba de manera general los criterios de disponibilidad y oportunidad
del sistema de autofransporte, de manera que se puedan cuantificar los
ahorros en términos econdmicos.

Por ofro lado, también es importante mencionar que los beneficios fiscales
que se obtienen al utilizar las diferentes modalidades de autofransporte
estan fundamentados en la siguiente ley: Impuesto Empresarial a Tasa
Unica (IETU).

A continuacion, se presenta la metodologia paso por paso, para realizar la
evaluacion y comparacion de los diferentes tipos de outsourcing en el
autotransporte para empresas industriales en nuestro pais.

I

Paso 1. Determinacion del Costo Interno

Situacion base: Flota Propia Alternativa: Subcontratacion

W

Paso 2. Determinacion de los Costos de Oportunidad

asociados a la Confiabilidad del Sistema de Transporte

Situacion base: Flota Propia Alternativa: Subcontratacion

Metodologia — '

Paso 3. Determinacion de los Beneficios Fiscales por

concepto de IETU

Situacion base: Flota Propia Alternativa: Subcontratacion

Paso 4. Determinacion de los Beneficios Netos

Situacién base: Flota Propia Alternativa: Subcontratacién

——

Diagrama 1. Metodologia para evaluar, comparar y seleccionar la modalidad de
autotransporte para empresas industriales. Elaboracion propia
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3.1 Primer paso. DETERMINACION DE LOS COSTOS BASE POR KILOMETRO,
POR TONELADA Y TOTAL DE TRANSPORTE PARA CADA UNA DE LAS
MODALIDADES DEL AUTOTRANSPORTE

En este paso, lo que se busca es determinar el costo interno o también
llamado costo de operacion base por cada modalidad de autotransporte,
asi como determinar el costo total de fransporte, estableciendo las
funciones que representen el costo de operacion base para la modalidad
de flota propia, contratacion de terceros, comodato, y arrendamiento
financiero y del costo total de transporte.

Lo primero que se obtendrd es el costo de operacidon base para la
modalidad de flota propia (costo interno), y este dato servird de referencia
para obtener o readlizar los cdlculos de los costos para las otras fres
modalidades y el costo total por concepto de transporte.

Situacién Base
Costos de Operaciéon Base y Total de Transporte (costo interno) para la
modalidad de Flota Propia

Para determinar el costo de operacion base, se parte de la ecuacion
general de costo total de fransporte:

Costo de Operacion base total = Costos fijos + Costos variables.. ... ..... (1)

Donde los costos fijos son:

1. Costos de capital (Edificios, terrenos, vehiculos, equipos,
accesorios y herramientas para el taller, etc.);

Depreciacion de los activos fijos;

Pagos por financiamiento;

Tenencias vehicular;

Licencias;

Sequros;

Nomina.

N oA W
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Donde los costos variables son:

Combustibles y lubricantes;
Peaqijes;

Llantas;

Costos de mantenimiento;
Vidticos;

Comisiones.

AR S

Para poder determinar el costo por kilbmetro promedio que se genera en
las empresas industriales por realizar la transportacion de sus productos
finales, asi como el costo generado por las empresas tfransportistas, se utilizd
el programa de computo llamado Vehicle Operating Costs (VOC por sus
siglas en inglés), asi como la publicacion técnica 316 “Costos de operacion
base de los vehiculos representativos del transporte interurbano 2008”
generada por el Instituto Mexicano del Transporte.

En general, podemos decir, que el costo base por kilbmetro se calcula
como la suma de los productos de los diferentes consumos del vehiculo en
un kilbmetro de recorrido por sus respectivos costos unitarios (IMT, 2008, 19).

Para esta investigacion, el costo de operacion base que se obtiene, se
definid como el costo de operacion por kildbmetro de un vehiculo que
transita sobre una carretera en terreno lomerio y un terreno montanoso con
un indice internacional de rugosidad? (lIR) igual a 3 m/km. Se decidid
establecer este rango para el costo de operacion vehicular del camion
arficulado T3-S2, debido fundamentalmente a la orografia general del pais.

La seleccion del vehiculo - camidén articulado T3-S2 - estd fundamentada
en que este tipo de vehiculo representa aproximadamente el 65% de la
composicion del parque vehicular del autofransporte publico federal de
carga en nuestro pais, de acuerdo a datos del manual estadistico del
sector transporte 2008 (IMT, 2008, 18).

* El indice Internacional de Rugosidad se define como la suma de las irregularidades verticales (en valor
absoluto) a lo largo de la zona de rodadura de un tramo homogéneo de carretera, entre la longitud del
mismo; su unidad de medida es m/km (IMT, 2008, 19).
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Los datos de entrada para el programa VOC se tomaron de la publicacién
técnica antes mencionada, por supuesto, actualizando los costos unitarios,
y haciendo algunas modificaciones a los pardmetros referentes a la
ufilizacion del vehiculo (apéndice 1), consideradas por el autor de la
propuesta, finalimente los resultados que se obtuvieron se muestran en las
siguientes tablas:

Tabla 4
Velocidad de operacién-camién articulado (T3-52)
Valores calculados, en km/h (mayo 2010)

IR (m/km) Lomerio Montanoso
3 50.12 37.57
Tabla 5

Costos de operacién-camién articulado (T3-52)
Valores calculados, en pesos por veh-km (mayo 2010)

IR (m/km) Lomerio Montanoso

3 18.82 23.30

Las diferentes velocidades calculadas, para los terrenos lomerio vy
montanoso, son 50.12 y 37.57 km/h respectivamente. La tabla 5, muestra el
rango del costo de operacion base en nuestro pais para el transporte
carretero, el cual va de $18.82 a $23.30 por kildmetro.

Por ofro lado, es interesante mencionar que los datos del costo de
operacidon que se obtuvieron, se aproximan al dato que presentd la
Agenda de Competitividad Logistica 2008-2012 (ACL, 2008, 23), la cual
establece que el costo de operacion del autotransporte en México es de
1.5 ddlares/kildmetro; si consideramos un tipo de cambio de 12.5 pesos por
ddlar (mayo 2010), el costo por kildbmetro es de $18.75 M.N., valor muy
cercano al que se obtuvo del programa VOC para el terreno lomerio 18.82
$/Km.
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Ahora, para determinar el costo por tonelada se debe realizar lo siguiente:

COBx KA

CTon =
on A

- (2)
donde :

CTon = Costo por tonelada

COB = Costo de operacion base por kilémetro
KA = Kilémetros anuales

TA = Toneladas anuales

Como se puede observar, el costo por tonelada depende de tres variables
pero las dos variables de mayor relevancia para obtener este costo, son los
correspondientes a los kilbmetros recorridos anuales (para alcanzar o cubrir
el mercado deseado, es decir, cubrir la demanda), y las toneladas
anuales, donde este Ultimo depende del giro de la industria y por ende, del
tipo de producto.

Finalmente, para determinar del costo total de transporte (aproximado) en
un periodo determinado, en este caso para un ano de operacion, para
distribuir los productos finales de las empresas industriales se puede aplicar
las siguientes ecuaciones:

Costo total de transporte = COB X KA ... ... .. e e ... (3)

Costo total de transporte = CTon X TA ..... .. e wee ... (4)
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Alternativas 1y 2
Costos de Operacién Base y Total de Transporte para la Submodalidad de
Autotransporte: Comodato y Contratacion de Terceros

Para determinar el costo de operacidon base ($/km) de estas dos
modalidades de oufsourcing en el autotransporte, lo que se realiza es
tomar como referencia el costo interno (costo de operacion base para
flota propia) y agregarle la utilidad (definida por el proveedor del servicio
de autofransporte), asi como gastos adicionales (por concepto de
administracion, sueldo y vidticos del chofer, etc.) que las empresas
transportistas agregan al costo final que ofrecen al usuario o cliente.

Por supuesto, se considera que estos dos costos que se obtendrdn, serdn
mayores al costo de operacion interno (costo de operacion para la
modalidad de flota propia), lo mismo sucede para el costo por tonelada
transportada y costo total de transporte, sin embargo, serd necesario
mencionar algunas caracteristicas generales de cada una de estas
modalidades.

Comodato

Comodato o contfrato de uso libre, es un término legal que proviene del
derecho romano, este consiste en que el comodante (el que presta) le
entrega una cosa no fungible, a otra persona (comodataria) para su uso y
que tenga un determinado fin, quedando obligado a devolverlo una vez
que franscurra el periodo pactado, pudiendo ser bienes inmuebles o
muebles, ejemplo, el préstamo de un tractocamidon que al final de un
periodo pactado se devuelve, todo esto es de forma gratuita.

En la actualidad las caracteristica y condiciones de este término han
variado, por supuesto existen contratos comodatos que se realizan
gratuitamente, por ejemplo, el uso de un terreno, maquinas, vehiculos etc.,
sin embargo, la mayoria de estos contfratos ya no se realizan de manera
gratuita, ya se exige que el comodatario entregue una retribucion, por
ejemplo econdmica, por el bien o servicio que recibe.

56



Para nuestro caso, comodato se refiere a la renta pura del autotransporte
incluyendo el chofer, es decir, es un “alquiler”, se alquila la unidad con
chofer, sin embargo, existen algunos puntos que le restan *valor” a esta
submodalidad de autotransporte, los cuales son:

1. Debido a que el ftransportista renta la unidad, no existe
responsabilidad alguna referente a danos, robos, accidentes, etc.,
él sélo factura y si pasa algo no es su culpa.

2. Este tipo de modalidad se usa mucho para mover carga sélo por
periodos muy definidos y cortos.

Finalmente para determinar el costo por kildbmetro o flete, simplemente se
toma el costo de operacion base y se le agrega una ufilidad, la cual estd
determinada por la empresa transportista con base en los servicios
adicionales que ofrece, esto se puede expresar como sigue:

COBCom = COB + UTD ... .........(5)
donde :
COBCom = Costo de operacion base para comodato

COB = Costo de operacion base por kildbmetro
UTD = Utilidad total deseada por kildbmetro

Por lo tanto, para determinar el costo por tonelada se debe realizar lo
siguiente:

COBCom x KA
CTonCom = T R () |

donde :

CTonCom = Costo por tonelada para comodato
COBCom = Costo de operacién base para comodato
KA = Kilémetros anuales

TA = Toneladas anuales
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Para determinar el costo total de transporte (aproximado), para distribuir
los productos finales de las empresas industriales subcontratando el servicio
de transporte con la submodalidad de “comodato”, se puede aplicar las
siguientes ecuaciones para un ano de operacion:

Costo total de transporte = COBCom X KA ... .......(7)

Costo total de transporte = CTonCom X TA ... ... ... (8)

Contratacion de terceros

La contratacidn de terceros, es un tipo de contrato similar al comodato, sin
embargo, aqui existen algunos beneficios extra que lo hacen ser, en
términos generales, mdas seguro y por lo tanto, mejor que el comodato.
Algunos puntos que sobresalen y justifican lo anterior, son los siguientes:

1. Aqui el transportista pone su unidad vehicular con chofer a
disponibilidad de la empresa contratante.

2. Existe responsabilidad legal por parte del transportista referente a la
carga.

3. Derivado del punto anterior, existen multas, por danos, robos,
accidentes y retrasos en la enfrega.

A pesar de estas ventajas, este tipo de submodalidad de autotransporte
lega a ser mds caro que el comodato porque considera mds utilidad y
mdas gastos adicionales por concepto de administracion, sueldos vy
comisiones del chofer, entre otros, sin embargo, como se menciond
permite mayor control y uso de la unidad (Dartois, 2009,10).
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Pradcticamente, para determinar el costo de operacidon base de esta
submodalidad, se realiza lo mismo que en el caso del comodato, es decir,
se vuelven a tomar como referencia los costos de operacion base (costos
internos) y se les agregan los cargos adicionales por concepto de utilidad y
gastos extras antes mencionados, se puede expresar como sigue:

COBTer = COB + UTD + GA ...(9)
donde :

COBTer = Costo de operacién base para terceros
COB = Costo de operacion base por kilémetro
UTD = Utilidad total deseada por kildbmetro

GA = Gastos adicionales por kilometro

Del mismo modo, para determinar el costo por tonelada se debe realizar lo
siguiente:

COBTer X KA

CTonTer =
onTer A

e e e (10)

donde :

CTonTer = Costo por tonelada terceros

COBTer = Costo de operacion base para terceros
KA = Kilébmetros anuales

TA = Toneladas anuales

Por otfro lado, para determinar del costo total de tfransporte (aproximado)
para distribuir los productos finales de las empresas industriales
subcontratando el servicio de transporte en la submodalidad de
contratacion de terceros, se pueden aplicar las siguientes ecuaciones para
un ano de operacion:
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Costo total de transporte = COBTer X KA ... ... .. .. ... ... (11)

Costo total de transporte = CTonTer X KA ... ... . o o ... (12)

Cabe mencionar, que la variacion del costo por kildmetro y fonelada, que
afectan y modifican el costo total de transporte, definido para cada una
de las modalidades anteriores, estd en funcidon de las condiciones del
servicio que ofrece el transportista y acepta la empresa (cliente o usuario),
por ejemplo, condiciones de volumen de carga a transportar, tipo de
producto a transportar, seguros, segun ruta, el famano de la empresa, asi
como con la temporada del ano.

Alternativa 3
Costos de Operacion Base y Total de Transporte para la Submodalidad de
Autotransporte: Arrendamiento Financiero

El término arrendamiento es ofro término legal que también proviene del
derecho romano, es un tipo de contrato consensual, que se denominaba
“Locatio Conductio”, el cual establece que una persona se compromete a
proporcionar a otra, el goce temporal de un objeto o de una cosa no
consumible o también podia ejecutarse a favor de ofra un determinado
trabajo, el cual era retribuido de manera periddica y en dinero, en términos
romanos es el “locutor” y en donde éste tenia una equivalencia a lo que
hoy se conoce como el arrendador y el que paga el precio serd el
“conductor o arrendatario”.

Hoy en dia, el arrendamiento financiero es un instrumento de
financiamiento a mediano y largo plazo, dirigido fundamentalmente a
empresas que requieran renovar o adquirir activos productivos (Bancomer,
3), éste consiste en que las empresas contratantes del servicio de
arrendamiento financiero, pueden tener el uso y goce de activos, en este
caso de vehiculos de carga, acordes a sus necesidades mediante el pago
de una renta.
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Este tipo de submodalidad de autofransporte tiene las siguientes fres
ventajas principales:

1. La empresa industrial puede hacerse de la posesion, uso y goce de
los vehiculos requeridos, no de la propiedad, sin registrar un pasivo
en el balance (arrendamiento operativo), ya que sdlo paga una
renta.

2. Protege a las empresas industriales de la obsolescencia tfecnoldgica
de los vehiculos, ademds de que cuenta con un seguro de amplia
cobertura contra robo, accidentes de la unidad, y mantenimiento,
donde en caso de existir un incidente el arrendador fendria la
obligacion de reponer la unidad.

3. Deducir fiscalmente el pago de la renta.

Sin embargo, la principal desventaja de este fipo de submodalidad de
autotransporte es su costo, ya que en general, es superior a los tres tipos de
subcontratacion de autofransporte anteriores debido a la naturaleza
financiera del mismo (tasas de interés elevadas). Aunado a esto, se
tendrian que aumentar los costos por operacidon, asi como los costos
asociados al personal (chofer).

De manera general, podemos obtener el costo (pago fijo) de utilizar este
tipo de submodalidad de autotransporte por un periodo determinado
utilizando la siguiente formula:

lo x i(1+)"
PF = -
1+ —1

. (13)

donde:

PF = Pago fijo de larenta de la unidad por un periodo determinado
lo = Monto inicial del financiamiento

[ = tasa de intereés

n = periodo del financiamiento
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De tal manera que, para obtener el costo de operacidon base para este
caso, se fienen que agregar los costos de operacion (bdsicamente por
concepto de combustible y lubricantes asi como los gastos por personal)
en un periodo determinado:

CTArr(n) = PF(n) + Costos de operacion(n) ... .......(14)
donde :

CTArr(n) = Costo total para arrendamientoen un periodo determinado

PF(n) = Pago fijo de la ernta de la unidad por un periodo determinado

Costos de operacion(n) = Costos por combustible, lubricantes,
personal en un periodo determinado

Para determinar el costo por tonelada se realiza lo siguiente:

COTArr(n)x K(n)

CTonArr(n) = T(n)

IRRIRI ¢ 1)

donde :

CTonArr(n) = Costo por tonelada para un perido determinado
COTArr(n) = Costo de operacion base para arrendamiento
K(n) = Kildbmetros en un periodo determinado

T(n) = Toneladas en un periodo determinado

Finalmente, para determinar el costo total de tfransporte (aproximado)
para distribuir los productos finales de las empresas industriales,
subcontratando el servicio de ftransporte en la submodalidad de
arrendamiento financiero, se pueden aplicar las siguientes ecuaciones
para un determinado periodo de operacion:
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Costo total de transporte = CTArr(n) X K(n) ... . vev vev e ... (16)
Costo total de transporte = CTonArr(n) X T(n) ... .. v v ... (17)
donde :

CTArr(n) = Costo total para arrendamientoen un periodo determinado
CTonTer = Costo por tonelada para arrendamiento

K(n) = Kilometros en un periodo determinado

T(n) = Toneladas en un periodo determiando

Es importante mencionar, que |la renta para subconfratar este servicio
dependerd de las condiciones financieras pactadas entre el arrendatario y
el arrendador, tales como tasa de interés, periodo del arrendamiento, del
tipo de vehiculo, etc., y que éste Ultimo influird directamente en el
incremento o disminucion del costo total de fransporte, asi como del costo
por kildbmetro y tonelada.
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3.2 Segundo paso. DETERMINACION DE LOS COSTOS DE OPORTUNIDAD
ASOCIADOS A LA CONFIABILIDAD DEL SISTEMA DE TRANSPORTE (SITUACION
BASE Y ALTERNATIVAS)

En esta paso, lo que se busca es determinar los costos de oportunidad
vinculados a la confiabilidad de las modalidades del sistema de
autotransporte asociado a dos rubros fundamentalmente:

1. Disponibilidad del sistema de autotransporte
2. Oportunidad del sistema de autotransporte

Costos de Oportunidad asociados a la Disponibilidad del sistema de
autotransporte (situacion base y alternativas)

El costo de oportunidad asociado a la disponibilidad del vehiculo, se
determinard con base en el nUmero de dias de operacidon real de la
unidad vehicular al ano, es decir, a la diferencia del nUmero de dias de
operacidon mdaxima menos el niUmero de dias por mantenimiento de la
unidad y otros conceptos (apéndice 2).

La tabla NUm. 6 muestra el nimero de dias de disponibilidad mdximo al
ano para cada modalidad de autofransporte.

Flota Comodato Cont. Arrendamiento
propia Terceros Financiero
Tiempo
maximo de 277 277 277 277
operacion
Tiempo de
Mantenimiento 12- 30 0 0 0
Disponibilidad
real 247-265 277 277 277

Tabla 6. Disponibilidad de las unidades. Elaboracion propia
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Como se puede observar en la tabla anterior, para ambas modalidades
de autotransporte (flota propia y subcontratacion del servicio de
transporte), el fiempo mdaximo de operaciéon de sus unidades es el mismo,
277 dias para cada una. Sin embargo, para la modalidad de flota propia,
hay dias que se deben destinar para el mantenimiento de las unidades.

Debido al tiempo de mantenimiento de las unidades en la modalidad de
flota propia, existe un rango de 12 a 30 dias mas de disponibilidad real
para la modalidad de subcontratacion del servicio de fransporte, los
cuales generan costos de oportunidad.

Por lo tanto, para las submodalidades de comodato, contratacion de

terceros y arrendamiento financiero, la mayor disponibilidad de la unidad
permite fundamentalmente tres cosas:

1) Incrementar las ventas (y por ende, incrementar o tener mayores
utilidades);

2) Ahorros econdmicos debido a la disminucion del $/km y/o $/Ton por
aumentar el movimiento y volumen de carga;

3) Disminucion en el costo total de transporte.

Para determinar el incremento de ventas, simplemente se realiza lo
siguiente:

Incremento de ventas = (Num. de dias de disponibilidad extra)(Num. de ventas diaria)
............................................................................................................ (18)
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Finalmente, los ahorros econdmicos que se obtendrian debido a la
disminucidén del $/ton, $/km, y por ende del costo total de transporte, estdn
en funcién de la capacidad de negociacion de la empresa industrial con
la empresa fransportista, asi como de los volumenes y distancias a recorrer
para realizar estas ventas extra, mientras que para el caso de flota propia
no hay ventas ni utilidades exira.

Costos de Oportunidad asociados a la Oportunidad del Sistema de
Autotransporte (situacion base y alternativas)

Los costos de oportunidad asociados a la oportunidad del sistema de
transporte, se refieren a la oportunidad en tiempo y lugar de los productos,
para ser colocados en el mercado por medio de las diferentes
modalidades de autofransporte; estd infimamente ligado con la
disponibilidad del sistema y por lo tanto, con la ruptura en el flujo de
autotransporte y/o inventario.

En ofras palabras, esta etapa se refiere a determinar el incremento del
costo total de transporte debido a la contfratacion de envios especiales o
de emergencia que las empresas industriales realizan debido a la ruptura
del flujo de autotransporte y/o inventario, y que son necesarios para
distribuir y colocar en tiempo y lugar sus productos, a fin de mantener una
buena politica de ventas.

Para las empresas industriales que realizan la distribucion fisica de sus
productos con su flota propia de vehiculos, este punto crucial, ya que se
vuelve un generador de costos extra, debido a que se fienen que
contratar esos servicios de envios especiales a costos mds elevados,
mientras que para las otras tres submodalidades no se tiene este problema,
debido a que tienen garantizada una mayor disponibilidad de las
unidades.
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Para determinar el incremento en el costo total de fransporte para la
modalidad de flota propia, generado por los envios especiales o de
emergencia LT o LTL4, debemos tomar en cuenta el nUmero de envios
especiales contratados en un periodo determinado por el costo de esos
envios:

CExtra(n) = (Numero de envios especiales(n))(Costo del envio especial) .... (20)
donde:

CExtra(n) = Costo Extra por los envios especiales en un periodo determinado

Es importante mencionar, que el costo por envios especiales o de
emergencia depende de la capacidad de negociacion de las empresas
industriales.

Por ofro lado, si una empresa industrial subcontrata el servicio de
autotfransporte, en cualquiera de las submodalidades: comodato,
contratacion de terceros y arrendamiento financiero, este costo extra no
se contempla, ya que no se tiene el problema de contratar servicios
especiales porque se tiene mayor disponibilidad de las unidades.

* LT se refiere al servicio de transporte a carro completo y LTL al servicio consolidado (Rico, 1998, 17).
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3.3 Tercer paso. DETERMINACION DE LOS BENEFICIOS FISCALES PARA CADA
UNA DE LAS MODALIDADES DEL AUTOTRANSPORTE

Los ahorros econdmicos asociados a la “fiscalidad” de las empresas
industriales, tiene que ver bdsicamente con las posibilidades de obtener
beneficios fiscales, debido a la confratacion externa del servicio de
autotransporte, establecidos en la Ley del Impuesto Empresarial a Tasa
Unica que entré en vigor el 1° de enero del 2008 (IETU, 2008, 20), ya que los
costos o gastos generados por la contratacion externa es 100% deducible.

El Impuesto Empresarial a Tasa Unica (IETU), de acuerdo con Barrera
(Barrera, 2008, 4), es un impuesto directo y pretende ser de control, ya que
grava los ingresos efectivamente cobrados y considera las deducciones
efectivamente pagadas (erogaciones). Es importante mencionar, que este
impuesto se cred para sustituir el Impuesto al Activo, el cual una vez
determinado se debe de comparar con el Impuesto Sobre la Renta (ISR) y
se paga el que resulte mayor.

Ofro punto importante, es que la base gravable del IETU es diferente y
mayor a la base gravable del Impuesto Sobre la Renta (ISR), debido a la
forma en que estd determinada su estructura y cdlculo; para nuestro caso,
el punto de las deducciones en esta nueva ley es muy importante, ya que
de estas se obtienen los ahorros econdmicos por los beneficios fiscales que
se generan al deducir impuestos.

De acuerdo con Barrera (Barrera, 2008, 4), las principales diferencias, en
cuanto a las deducciones, son que permite disminuir del ingreso, el total de
erogaciones efectuadas en la adquisicion de bienes (activos, mercancias,
insumos), de servicios independientes o al uso de goce temporal de bienes;
pero no deduce pérdidas inflacionarias, tampoco las regalias pagadas a
partes relacionadas, ni los intereses pagados por financiamiento. Aunado a
esto, ofro rubro que no es deducible y que ha generado conftroversias y
enojo entre los empresarios, es el de los sueldos y salarios, ni las
aportaciones de seguridad social, es decir, para esta nueva ley la ndmina
no es deducible.
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Lo anterior es base para realizar los cdlculos correspondientes para la
obtencion de los beneficios fiscales; para el caso de la modalidad de flota
propia, este punto es relevante, ya que aqui no se hacen deducibles las
erogaciones por mantenimiento y operaciéon del sistema de transporte, ni
se considera la depreciacion de las unidades, es decir, los costos de
operacidon y mantenimiento, asi como la depreciacion de las unidades ya
Nno se pueden eliminar de la base gravable, esto implica que para este tipo
de modalidad de autotransporte se incremente el coto total de transporte,
mismo que puede verse reflejado en el costo por kildmetro o fonelada.

El cdlculo para determinar el monto a pagar por IETU por concepto del
transporte es relativamente sencillo, basta con determinar el costo total de
transporte y aplicarle la tasa correspondiente al IETU, la cual es del 17.5%
(IETU, 2008, 20).

Incremento del Costo de transporte por impuesto = (CTT)(b)
donde:

CCT = Costo total de trasporte
b = Tasa del IETU = 17.5%

Para lo modalidad de subcontratacion (Comodato, contratacién de
terceros y arrendamiento financiero), este impuesto no es aplicable,
debido a que la confratacion externa del servicio de autotransporte es
100% deducible, y por logica, los ahorros econdmicos que se obtienen en
el costo total de fransporte, y que se ven reflejados en el costo por
kilbmetro o tonelada, son el incremento del costo total en la modalidad de
flota propia, es decir, si se obtiene un aumento del 5 al 10% del costo total
de tfransporte por concepto de impuestos, se obtiene un ahorro del 5 al
10% para la modalidad de subcontratacion del autotransporte.
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Cuarto paso. DETERMINACION DE LOS BENEFICIOS TOTALES PARA CADA UNA
DE LAS MODALIDADES DEL AUTOTRANSPORTE

Finalmente, este paso bdsicamente consiste en determinar los beneficios
netos totales que se pueden obtener por los costos de oportunidad
generados, asi como por los beneficios fiscales a los que se puede
acceder, de cada una de las modalidades de autotransporte para poder
determinar el costo total de transporte, asi como los costos por kildmetro y
tonelada, y asi, vincular estos resultados con la calidad y condiciones del
servicio de autotransporte que mds convenga a las necesidades de las
empresas industriales.

A manera de resumen, a continuacion se muestra una tabla que contiene
los pasos generales de esta metodologia.
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Situacién base:
FLOTA PROPIA

COSTO
INTERNO
Paso 1 Determinacion del costo interno:

$/km
$/ton

km recorridos
Toneladas transportadas

S total de transporte

BENEFICIOS

Alternativa 1:
COMODATO

$/km
$/ton
+ Utilidad

km recorridos
Toneladas transportadas

< %total de transporte

Alternativa 2:
CONTRATACION DE TERCEROS

$/km
$/ton
+ Utilidad
+Gastos (Adm, Chofer)

km recorridos
Toneladas transportadas

<  § total de transporte

Alternativa 3:
ARRENDAMIENTO FINANCIERO

$/km

$/ton
+ Costo financiero
+ Costo de seguros

km recorridos
Toneladas transportadas

< § total de transporte

Determinacion de los costos de
oportunidad

Paso 2

1) Disponibilidad del sistema de
transporte (Inmobilizacién técnica)
Disponibilidad real:

247-265 dias

1.1 No ventas| utilidades

Disponibilidad real:
277 dias

1.1 Mayores ventas|utilidades diarias
1.2 Disminucion de $/ton o 5/km
1.3 Disminucion en el costo total

de transporte

Disponibilidad real:
277 dias

1.1 Mayores ventas | utilidades diarias
1.2 Disminucion de Sfton o 5/km
1.3 Disminucicn en el costo total

de transporte

Disponibilidad real:
277 dias

1.1 Mayores ventas | utilidades diarias
1.2 Disminucion de S/ton o $/km
1.3 Disminucicn en el costo total

de transporte

2) Oportunidad del sistema
(tiempo y lugar)
2.1 Costo extra por envio
especial
2.1Incremento en el costo total de
transporte

Determinacion de los beneficios
fiscales

3.1 Costo de Transporte No deducible
rubros:

* Operacion

*Mantenimiento
*Depreciacion de la unidad

3.2 Incremento del Costo total
de transporte

3.1 Costo de Transporte
100% deducible - IETU

3.2 Ahorros en el Costo total
de transporte

3.1 Costo de Transporte
100% deducible - IETU

3.2 Ahorros en el Costo total
de transporte

3.1 Costo de Transporte
100% deducible - IETU

3.2 Ahorros en el Costo total
de transporte

Determinacion de los beneficios netos

Paso 4

4.1 Costo total de transporte
4.2 Costo total por tonelada/kilémetro

4.1 Costo total de transporte
4.2 Costo total por tonelada/kilometro

4.1 Costo total de transporte
4.2 Costo total por tonelada/kilémetro

4.1 Costo total de transporte
4.2 Costo total por tonelada/kildmetro

Tabla 7 Metodologia para evaluar, comparar y seleccionar la modalidad de
autotransporte en empresas industriales. Elaboracion propia
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CONCLUSIONES

En México, la falta de herramientas metodoldgicas que ayuden a las
empresas industriales a fomar mejores decisiones respecto a la
optimizaciobn o mejor manejo administrativo y financiero de sus
operaciones, actividades y/o procesos, sin lugar a dudas, fomentan la
baja productividad y competitividad de las empresas mexicanas
industriales, las cuales deben ser un motor que impulse el bienestar del pais
y de la gente.

El propdsito de este trabajo fue aportar conocimiento administrativo,
logistico y econdmico dirigido fundamentalmente a la industria mexicana
para que alcance el objetivo de ser mejor cada dia, y competir de la
mejor manera por atraer mdas mercado.

Las empresas industriales para que sean productivas y competitivas deben
concenfrarse en lo que mejor saben hacer, es decir, utilizar la prdctica
administrativa denominada core business y subcontratar las demds
actividades no esenciales en su empresa, enfocando todos sus recursos
(econdmicos, materiales, humanos, etc.) en el corazdén de su negocio, es
decir, enfocando toda su energia a su razén de ser y asi, obtener ventajas
competitivas.

Por otfro lado, actualmente sabemos que la caracteristica tipica e
infrinseca de las empresas mexicanas es la escasez de dinero o capital, lo
cual implica un mejor manejo de éste, empledndolo en donde la
rentabilidad sea mejor y no desperdiciandolo en actividades secundarias
gue no tienen porqué absorber esos recursos debilitando a la empresa
industrial, por lo tanto, invertir en el autotransporte resulta poco viable y
poco prdctico en la actualidad.

En este sentido, la subcontratacion del autotransporte para la distribucién
fisica de los productos finales de las empresas industriales es una opcidon
viable para que obtengan ventagjas y la factibilidad de ésta se verd
reflejada en los costos de oportunidad, asi como de los beneficios fiscales

72



generados por cada una de las modalidades del autotransporte que
existen en nuestro pais.

Es necesario mencionar que al subcontratar el autofransporte puede variar
el costo total; puede ser igual o mayor al costo de mantener y gestionar su
propia flota de vehiculos, sin embargo, hay que fomar en cuenta que el
nivel de servicio a los clientes puede ser mejorado, debido a que
especialistas en transporte, particularmente en distribucion final al cliente
hardn ese frabagjo por nosotros que somos empresas industriales y no
transportistas.

Finalmente, se concluye que se cumplid el objetivo de este frabajo, ya que
se desarrolld una metodologia para evaluar, comparar y seleccionar la
modalidad de autotransporte para distribuir sus productos finales, que
genere los maximos beneficios a las empresas industriales.
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APENDICE 1

CALCULO DEL COSTO DE OPERACION (VOC)

Como se menciond en el capitulo tres, se determind el costo de operacion
base para un camion articulado T3-S2 utilizando el programa de computo
Vehicle Operating Costs (VOC, por sus siglas en inglés), asi como la
publicacion técnica 316 del Instituto Mexicano del Transporte (IMT, 2008,

19).

Los datos de enfrada para el programa VOC se tomaron de la publicacion
técnica antes mencionada, por supuesto, actualizando los costos unitarios,
y haciendo algunas modificaciones a los pardmetros referentes a la

utilizacion del vehiculo consideradas por el investigador de este trabajo.

Los datos utilizados para obtener los costos de operacidon para los dos
terrenos lomerio y montanoso son lo siguientes:

CAMION ARTICULADO (T3-52) (2010)

Datos de enfrada

Caracteristicas de la carretera

1 Tipo de superficie Cédigo: 1-Pav 0-No pav 1.000
2 Rugosidad promedio (lIR) m/km 3
3 Pendiente media ascendente % 3ab
4 Pendiente media descendente % 0.000
5 Proporcién de vigje ascendente % 50.000
6 Curvatura horizontal promedio grados/km 300 a 700
7 Sobrelevacion promedio (peralte) fraccion De
8 Altitud del terreno m 1 000.000
9 NUmero efectivo de carriles Cédigo: 1-Uno 0- Mds de uno 0.000
¢ (Valor de "default” del programa en funcién de la curvatura)

‘ Seleccidén del vehiculo, tipo de vehiculo: ‘ 10.000

10 camidn articuladox
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* (Los datos en negrillas fueron definidos por los autores del documento
original para un INTERNATIONAL 9200 MODELO 2008, MOTOR CUMMINS ISX
DE 450 HP (SAE NETO), CON UN SEMIRREMOLQUE DE DOS EJES CON CAJA
de 40 pies; el resto proviene de los resultados de los estudios de Brasil para

un vehiculo del mismo tipo)

Caracteristicas del vehiculo

1 Peso del vehiculo vacio kg 17 436.000
2 Carga Uil kg 25 000.000
3 Potencia mdéxima en operacion HP métrico 342.181
4 Potencia mdxima del freno HP métrico 553.879
5 Velocidad deseada km/h 100.000
6 Coeficiente aerodindmico de arrastre adimensional 0.630
7 Area frontal proyectada mA2 9.136
8 Velocidad calibrada del motor RPM 1 700.000
9 Factor de eficiencia energética adimensional 0.650
10 Factor de ajuste de combustible adimensional 1.150
Caracteristicas de los neumadticos

1 NUmero de llantas por vehiculo # 18.000
2 Volumen de hule utilizable por llanta dmA3 8.390
3 Costo de renovacioén/costo llanta nueva fraccion 0.333
4 Md&ximo nUmero de renovaciones adimensional 3.570
5 Término const del modelo de desgaste mA3/m 0.164
6 Coeficiente de desgaste 10E-3 dmA3/Kj 12.780
Datos sobre la ufilizacidon del vehiculo

1 NUmero de km conducidos por afo km 120 000.000
2 NUmero de horas conducidas por ano horas 1 846.000
3 indice de utilizacién horaria fraccion 0.850
4 Vida Util promedio de servicio anos 10.000
5 gUsar vida Util constante? Cdédigo: 1-Si 0-No 1.000
6 Edad del vehiculo, en kildmetros km 600 000.000
7 NUmero de pasajeros por vehiculo # 0.000
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Costos unitarios en pesos, precios 2010

1 Precio del vehiculo nuevo $ 1'293,825.0
2 Costo del combustible $/litro 8.56
3 Costo de los lubricantes $/litro 45.0
4 Costo por llanta nueva $/llanta 3,700.0
5 Tiempo de los operarios $/hora 58.740
6 Tiempo de los pasajeros $/hora 0.000
7 Mano de obra de mantenimiento $/hora 41.10
8 Retencion de la carga $/hora 0.000
9 Tasa de interés anuall % 3.64
10 Costos indirectos por veh-km $ 0.9866
Coeficientes adicionales
* (Todos los valores de "default” del programa, son coeficientes originales del modelo)

Datos de salida (resultados)
Terreno: Lomerio
Consumos, por cada 1,000 veh-km
Consumo de combustible litros 815.12
Uso de lubricantes Litros 5.60
Consumo de llantas nUum llantas nuevas equivalentes 0.67
Tiempo de operador horas 19.71
Mano de obra de mantenimiento horas 32.69
Refacciones % precio vehiculo nuevo 0.31
Depreciacién % precio vehiculo nuevo 0.10
Intereses (tasa 4.31%) % precio vehiculo nuevo 0.02
Costos unitarios en pesos, precios 2010
Precio de vehiculo nuevo $| 1293825.00
Costo de combustible $/litro 8.56
Costo de lubricantes $/litro 45.00
Costo de llanta nueva $/llanta 3700.00
Tiempo de operador $/hora 58.74
Mano de obra de mantenimiento $/hora 41.12
Tasa de interés anuall % 3.64
Costos indirectos por veh-km $ 0.99
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Costo de operacion base (pesos, por veh-km) $ 18.82

Consumo de combustible $ 6977 .42
Uso de lubricantes $ 252.12
Consumo de llantas $ 2 482.07
Tiempo de operador $ 1157.97
Mano de obra de mantenimiento $ 1 344.25
Refacciones $ 4 043.46
Depreciacién $ 1 336.15
Interés $ 243.18
Costos indirectos $ 986.60
Datos de salida (resultados)
Terreno: Montanoso
Consumos, por cada 1,000 veh-km
Consumo de combustible litros 1071.14
Uso de lubricantes Litros 5.60
Consumo de llantas nUum llantas nuevas equivalentes 1.05
Tiempo de operador horas 26.48
Mano de obra de mantenimiento horas 32.69
Refacciones % precio vehiculo nuevo 0.31
Depreciacién % precio vehiculo nuevo 0.13
Intereses (tasa 4.31%) % precio vehiculo nuevo 0.02
Costos unitarios en pesos, precios 2010
Precio de vehiculo nuevo $| 1293825.00
Costo de combustible $/litro 8.56
Costo de lubricantes $/litro 45.00
Costo de llanta nueva $/llanta 3700.00
Tiempo de operador $/hora 58.74
Mano de obra de mantenimiento $/hora 41.12
Tasa de interés anuall % 3.64
Costos indirectos por veh-km $ 0.99
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Costo de operacion base (pesos, por veh-km) $ 23.30

Consumo de combustible $ 9 169.00
Uso de lubricantes $ 252.12
Consumo de llantas $ 3 888.67
Tiempo de operador $ 1 555.47
Mano de obra de mantenimiento $ 1 344.25
Refacciones $ 4 043.46
Depreciacién $ 1739.30
Interés $ 316.55
Costos indirectos $ 986.60
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APENDICE 2

DISPONIBILIDAD DE LOS VEHICULOS

El costo de oportunidad asociado a la disponibilidad del vehiculo se
determiné en base al nUmero de dias de operacion real de la unidad
vehicular al ano, es decir, a la diferencia del nUmero de dias de operacion
mAaxima menos el nimero de dias por mantenimiento de la unidad y otros
conceptos. El desglose de los dias por inmovilizacion de los vehiculos y del
chofer es el siguiente:

Subcontratacion

AL (3 alternativas)
1. Dias inmoviles (dias/ano): 78 78
2. Dias feriados (dias /ano): 10 10
3. Tiempo maximo de operacion: 277 277
4. Dias por mantenimiento 12a30 0.0
\5. Dias Operacion real 247-265 ‘ 277 ‘

Los dias inmodviles y feriados, se refieren a los dias que la Ley Federal de
Trabajo establece para el descanso obligatorio de los trabajadores, en
este caso, del chofer y por ende, del vehiculo de carga (LFT, 2006, 22).

Los dias de mantenimiento, se establecen de acuerdo al nUmero de anos
de los vehiculos en operacion (Dartois, 2009, 10), se fiene la siguiente
relacion:

Anos del vehiculo en Dias de mantenimiento
operacion

0-2 1 dia/mes, 12 dias/ano
2-4 1.5 dia/mes, 18 dias/ano
4-6 18 — 24 dias/ano
6-8 24 — 30 dias/ano
8-10 (+) de 30 dias/ano

(+) 10 (+) de 30 dias/ano
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